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OBSERVATION GÉNÉRALE. 



Uadministnitioiiy en distribuaiit aux duanbres le pr6«it 
mànoire, a eu pour but de faire oounatCre lé résultat des 
étude» qui ont eu lieu pour ie projet de chemin de fer de 
Paris à la iîx»ntière de Bdgique; mais elle croit dcToir d^ 
clarer que les opinions qui se trouvent exprimées dans ce 
mémoire ne peuvent être considérées que comme les opinions 
individuelles de l'auteur du projet; elle n'entend surtout ga- 
rantir en aucune manière les évaluations des revenus : c'est 
aux capitalistes qui se décideront à prendre part à l'opérap- 
tiou à eu uppréciei' ies résultats finaaciei's. 
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AVANT-PROPOS. 



Ctitécrita pourobjei, savoir; ladesci iplion des lignes ctudit'es; 
l'exposé des motifs qui ont été pris en considération pour choisir 
cef i^neadeprëfêrenceà d'antres; I^estiourtlonda ia dépenso d*exé« 
outton de cfaaque iigne; la comparabon des lignes qui» concur- 
JFemmeatt résohrent la question de joindre les mêmes points; la 
déteminationdo système de lignes le plus couTenaBIe pour faire 
communiquer entre eux les royaumes d*AngIeterre| de Bdgique 
et de France; l'appréciation de Tordre d'utilité, ou, ce qui est la 
même chosoi de fordre d'urgence à suivre dans l*e3WCUtion des 
lignes à adopter; enfin le calcul approximatif des avantages qu'on 
peut obtenir par leur établissement. 

Ces lignes traversent les sopt jîc'partcments de la Seine, de Seine» 
et-Oise, de l'Oise, de la Soninie, de l'Aisne, du Pas-de-Ciîaîs et 
du Nord. Elles ont ensemble une longueur de 400 lii m Pnur 
se faire une idée nette de leurs directions, il faui consulter la 
carte qui fuit l\>f)jct de la planche 2. Cette carte indique quatre 
classes de ligues : i la ligne princtjjale; 2" les Uj^ites sccondaires{ 
3* les lignes tertiaires i A" les Lignes diverses. La dernière classe 
comprend les I^es dont rexécntion nons parait devoir être ajoui^ 
née, et les lignes belges qui seront le prolongement des lignes 
françaises. 

Ptormi ks lignes étudiées^ la principale^ de Paris à Ulle 
et en Be^quAf par Longueau, près Amiens, est décrite dans le 
dbÂphre I", ainsi que tons les détatfs qui sTy rapportent. 

Dans le chapitre n, nous décrivons et discutons les modifies- 
lioiis.qn'on pourrait filtre subir a cette ligne pour, la firàre passer 



Il AVANT-PROPOS. 

par des vfflee comme Beauvab, Montdidier, Amw, Douai, 

qu'elle ne desiert pas dmctementa 

Dans le chapitre III, nous déoiiYons et discutons les tracés qui 
sont dirigés par Saint-Qoenttn , et qui doivent ^tre comparés à 

ligne d*Amicns. 

Les chapitres IV, V» VI et VII sont consacrés à la description 
des embranchements propres à desservir Boulogne, Calais et 
Dunkerque. L'ordre d'examen do ces embranchements est l'ordre 
suivant lequel on arriverait hux points où ih se séparent de ta 
ligne principale , si l'on parcourait cette lip^ne en partant de 
Paris. Ainsi, !e chapitre IV traite de l'emhi a lu hument qui part 
d*Amiens et se dirige, par Abbeville, uux ports de Boulogne, 
Calais et Dunkerqub; le chapitre V traite de fembranchement de 
Bfiranmont, près Bapamne, aux mêmes ports; le chapitre VI, de 
cdui qui se sépare de la ligue principale à Hénin-Liétard; enfin, 
le chapitre VU, de f embranchement qui joint Lille à Calais et à 
Bonïoçne, et qui dessert Dunkerque au moyen d*un sous-embran- 
chôment. 

Le chapitre Vni est relatif anxiignes situées sur le côté orientât 
de la ligne principale; presque toutes ces lignes sont dirigée» sur^ 
Valenciennes. 

Les avantages et les inconvénients des divers tracés comparés 
entre eux, dans les huit premiers chapitres, n'étant pour la plu- 
part connus que par les études faites, nous indiquons avec 
détail en quoi ces études consistent, afin qu'on sache hien exac- 
tement jusqu'à quel point on peut, dans plusieurs questions, les 
considérer comme décisives : c'est l'ohjet du chapitre LX. 

Le chapitre X est consacre aux estimations. 

Toutes les lignes dont fétudu a été faite ne pouvant pas être 
exécutées, soit à cause des difficudtâi du terrain, soit parce que 
TadoptlMi dra lignes les plus importantes, Iorsqa*dIes de8ser?ent 
certains points, rend suraibondantes les lignes qui' desserviraient 
mieux ces poiiats, mais qui ne devraient être que peu suivies, il 
s^agissah de laire un classement, par ordre d*utiiitéy. des diverses 
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AVAKT'PROPOS. m 
lignes que nous «rons ëtadiees. Ce daMânent^ leqiiel opère la 
dlviBttfn de en lignes en ligne priBeipeley en Ognes àccondeires, 
en lignée terdeires et en lignée ^ereet» est Vohjût du chapitre XL 
Enfin, dane le ehÊgttn XII, nons'exanimonsy eoueie point de 
▼ne financier y le ayetème de la ligne principale et des lignes seoon^ 
dalres. Nous nous occupons, dans ce chapitre, efpour ce système 
de lignes , des péages, delà fréquentation , des produits , de la durée 
du remboursement du capital avancé pour Texécution, des béné- 
fices du cotnmorce et de I^accroissement des revenus du trésor. 
Le dernier jjaragraplie présente îe résumé «^«'•nera! dp î'ouvrage. 

Pour que cet ouvrage soit facilement iiitelligibie, nous établis- 
sons nos raisonnements sur un petit nombre Je principes de fart, 
et nous donnons sur ces principes, dans les notes placées à la fin, 
ieâ éclaircissements nécessaires pour les lecteurs t iraiigers aux 
travmioiz. Nous nous appuyons, notamment, sur le principe d'après 
lequel ie prix des transports s*élm aTec la rapidité de la ]pente 
(voyes la. note l*"]; sur flnGonrénient de rallonger le parcours 
(▼oy^E la note 3)} sur les considérations qui peurent décider entre 
ces deux mejens de desserrer une ▼iUe, l* rallonger la li^e 
à exécuter; S* foire un embranchement (voyes fai note 3), et sur 
le principe du tracé des routes en pays de montagnes, d'après 
lequel on doit franchir les hauteurs dans les endroits nommés 
eoli où ces hauteurs sont le plus déprimées (voyes la note 4 )• 

Beaucoup de calculs nous obligeant à recourir aux prix de 
locomotion sur les cîieniîns de fer, pour le cas du maximum de la 
pente que notre terrain, en général, nous a permis d'admettre, 
nous donnons, note 5, le détail de ces prix. 

Cette note 5 nous conduit a examiner, dans la note 6, Tobjec- 
tion qui se renouvelle souvent, quoiqu'elle ne soit pas fondée, 
qne les chemins de fer d'une grande étendue sont moins propres 
à leur objet que ceux qui joignent des lieux peu éloignés. Nous 
faisons voir que, toutes choses d'ailleurs égales, les chemins de 
80 à 100 fienes qu'on aura bientdt sur le continent, seront au 
eontraire, pour réoonomie des frais de locomotion, dans des 



IV AVANT-BROPOi;. 

pooI<àManak«iter|«td[e Lya» àS«fait^écieiiBey qai,B*OMt que il à 
1 6 lieiMB de longnenr, Noiw devons à Tua d« MM.^Ies inipeeteurs 
du ooiV|M des ponts et diaiiiweeies iléMib«iiFJefqaeb flttteiwrfté 
le trouve établie. 

Leg notes 7, 8, », 10 et il sont relatives aux chemins belges. 
Ces chemins nous foiirnis«icnt des faits que nfuis rifons mom ent 
dans Ir cours de cet expose. Exécutés dans le royaume svir Irqiifl 
plusieurs de nos tracés doivent conduire, ils ne sont pu.-. s( ult- 
mcnt pour nous, comme pour tout le monde, un des plus beaux 
rcsuitttts qu'on ait jusqu'à ce jour obtenus; ils sont dans nos études 
un objet continuel de comparaison avec lequel nos propositions 
d<rfvent eonemrder, afin qiaa ies chemin» Belgei et les efaemfaiB 
français, en définilxre, ne fiuwenten quelque sorte qu*nn seul tout» 
Les notes qui viennent après la 11* sont la plupart consacrées 
à des détails et a des calculs dont il n^est pas utile de s'occuper ici; 
mais il y en a plusieurs. qui Ant nne asses.giunde importanoe. 

Nous citerons la SO*. Son oB|et est de:fidre oonnaltre le degré 
d*eauictitude des nivellements de nos tracés. Il nous a para utile 
* de nous arrêter à rindicatioa des enreoM-que la confrontation 
des opérations à fait reconnaître, afin- que notre travail ne pût 
conduire, autant que cela dépendait de nous, à aucune faute pré- 
|udiciabfe aux tracés. 

Nous citerons aussi la .'<2", relative à des questions de naviga- 
tion qui niMi.i semblent a peu près résolues par nos opéi'ations. 
Nous niuiiti'ouâ, dans cette uote. fju*il faut renoncer à l'établis- 
sement de plusieurs lignes navigubie^i pour lesquelles on fait des 
demandes dans le département du Pas^le-Calais, et qu'il est conve- 
nable de sttbthuer à ces lignes un chemin de fer d*EiapIea à Arras* 
Enfin, nous citeroasda ^7% dont Tobjet est de détsnniner le 
^rstème de -chemin de fer qui, pour ia:coaimnnicatâon de Paria, 
en Belgique et en Anglelerre, et de l'Angleterre en Beigiquie et- à. 
Baris> satisferait le mieux une compagnie concessionnaivet -CattK 
note fait voir, -par des considéimiiemi e3qioiéesdatts>ie4tizte» ou» 
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■erait, parnii nom «mm ^aaiit pioponH— , Jw ijw t èm w iMi 
pins dësayantageux à f intérêt natioiiai. 

La rédacthm. précipitée de cet écrit n*& paa permis de piakwr- 
les notes dans mi ordra méthodique. La SaUe dw matiàra» taHiii|iie 
Iciurs titres, ainsi que ceux des divers paragraphes dont «t«4omt^ 
posent les chapitres, et c'est au moyen de cette tabie que les* 
lecteurs trouveront les passages des notes et- du texte sm— pttM es 
de les intéresser. 

La rechorrhi il es chiffres de longueur, de dépense, etc., dea 
ditiereiits tracés, ctant une de celles qu*on aura le plus souvent 
besoin de faire, nu ui> plaçons u la tin do ce volume, immédiate- 
ment avant ia tabie des matières, des tableaux qui présentent 
eea ohifbes. 

Et comme il est essentiel de 'bien -diiliiigiMVy déa» fo - grand 
nomlire de tracés dont nous avons été fofoë dé noue ooouper, 
oeaz qui n'ont aucune jclamee aotneliojd'aneiitioB,- daeemcentre' 
lesquels on est amené à Airede ohoixdeaahanutioè entpapreiidm,' 
noue avons f a ppojté ees deniitaa car uiio.pelite:eBrl0 (Teye8'bi- 
planebe l'*).o& sont indiqués les tracés belges^ ainsi '^^t^ne* 
petite partie 'du tracé, de I>oo«iice' à Londres approoré -par 'an 
bili du parlement anglais» 

Nos projets, décrit!^ dans te texte, représentés -sur -iflsr cartes 
de lapIanrJ^e et de la planche 2, exigeaient encore, pour qu^iis' 
fussent totaiement détinis, que l'on connût, Pt qu'on pût appré- 
cier d'un coup d'œil les hauteurs de tous leurs points; les lon- 
gueurs et les pentes de leurs diverses parties; les grands déblais, 
les grands remblais et les. souterrains qu'ils exigent. Les'planches 
3 et 4, qui présentent les protils eu long de nos tracés, remplifisent 
cet objet. Ces profile fbnt vwr jusqu^à quel point on ^t contrarié 
parie tearaîn^ et^uels tnvraux float^aa0eBsaiFea pour surmonter 
les difflcultés qn*ii oppose à i'incoution. 

Toutes les oa<ea da liautssB'^ AuisiaeS'proili^.tioat comptées- 
atiFdeBsnsda9«dTeau.auijatt da.la'inarjusliam^^ • 
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Nous h'atods pas fkh figurer le profil en ' trayers de nos pro- 
fets sar les planches, parce que ce profil est susceptible de beea- 
coup de modifications qui n'empêchent pas que les tnwes demeu» 
rent les mêmes. On le trouvera décrit dans ie $ 73. 

Nous nous sommes aussi dispensé très-souvent, dans îes des- 
criptions du texte, eî'îiKÎTqner îes rayons des courbes et les pente» 
des tracés; mais, toutes les fois que nous employons des rayons 
de moins de 1,200 mètres et des pentes de plus de 3 millièmes, 
nous n*omettons pas de les faire connaître et de dire ce qui les 
motive. 

Nous n*avons que rarement donné les raisons qui pouvaient 
d^lerminer à traverser les chemînB et les routes à niveau, parce 
que nous n'avions pas examiné ees raisons assez à fond pour avoir 
des idées foitss sur cet oBjet. Nous nous bornerons à dire ici 
que, d*après la fréquentation des routes royales et départemen- 
tales du Nord» il nous semMe que la plupart d'entre ^es poni^ 
Tontf sans incooTénient» être traversées à niveau. Nous considé- 
rons de telles questions comme étrangères» en général» à la r^ 
daction d*un avant-projet, dans lequel, suivant nous, on peut se 
liomer à constater la possibilité de faire passer ie ciiemin de fer 
au-dessus ou au-dessous des communications par terre les plus 
importantes. 

Nos idées sur la manière d'envisager un avant-projet pouvant 
d'ailleurs jeter du jour sur cet écrit, nous les avons exposées 
dans le § 80. 

Pour que nous soyons bien compris, il importe sans doute 
que les théories d'économie politique sous Hniluence desquelles 
nous avons çpéré soient indiquées dans cet avant-propos. Les 
▼oici: 

Nous croyons que les grandes lignes de cBemins de fer doi- 
vent être exécutées» en général» par le gouvernement; que ces li- 
gnes ne doivent être assujetties qu*à un péage décroissant dVinnée 
en année» et destiné seidement à ménager la transition nuisible 
aux industries actuellenient occupées des transports^ui plus tard 
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AVÀNT.PROPOS. vu 
s*o]Mreroiit sur le* «bemina île feri enfin^ qne Hntérêt Mon en- 
tendu de rÉtat Tent que tontes lee toim de commnnioBtion im- 
portantes soient le pin* ptomptement poielble ezemptéea de 

péages (*). 

Cependant, vu les préjugés qui sont répandus à cet égard dans 
le public, ne 8*éIèTcrait-îI pas beaucoup de plaintes contre fadmi- 
nistration, si elle opérait seule, et ces plaintes ne pourraient-elles 
pas avoir pour résultat de la discréditer au préjndîrf des travaux 
publics? Sous ce rapport, nous avons pensé quii pouvait être 
convenable de concéder quelques lignes , mais des lignes d'une 
importance modérée, avec des conditions de rachat. Les deux 
systèmes employés concurremment exciteraient sans donte une 
ntffe ànuiation , et les questions sur lesquefies on iSèm emkmt 
des doutes seraient résolues par une expérience qui parait propre 
à tninclier toutes les diffionités. 

Soft que le gouvernement raéeute Ini^mdme les efcemins du 
Nord, Boît qu'il coneède ces chemins à des compagnies,. les tracés 
à suivre devant être fixés par des dispositions I^iislatives» nous 
avons donné notre avis sur le cbrnx à faire entre ies lignes que 
Tart permet de proposer» Comme ce clioix est un objet de haute 
importance, nous avons dû nous appliquer à mettre en lumière 
non-seuTement frs faitg qui appuient notre opinion, mais ceux qui 
peuvent i'iniirmer. 

Dans des questions de cette ( ■sppcp îps intérêts particuliers de 
localité doivent toujours être sacriiies à l'intérêt générai : teUe a 
été notre règle. 

Nous espérons qu'on voudra bien apprécier les di£ticuités de 
ia matière et juger notre travail avec indulgence. 



(*) Ce» principes sont établis duu trois opiueales, puBlies «fi^puis i ^99, notumnifnt (fans 
fe dernier, ioUtnle : De* voit* de ammu$iû«tioH^ eoaaidérces sous ie point de Toe de imtétét 
fiAliDf Ml» ISM. 
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Page 44, ligne i , après le ubieau, 2,686,800 , liaee 1,886,800> 
..-^ 46, ligne 17, 5,106^000* lisez 4,106,000. 

44, ligne 6, en remontant, Trinité t lises Trith. 

f 10» i" c«l(Hui>, 13* maaiM, 9,srft6» lim 19,734« 



EXPOSÉ GÉNÉRAL 

DES ÉTUDES FAITES 

POUR LE TRACÉ DES CHEMINS DE FER 

. DB PARIS EN BELGIQUE ET EX ANGLETERRE, 
£T lyANaLfiTfiBaE ES BELGIQUE, 

BBMBRVANT. AV NOBD DE LA FBAHCB. BOOLOOM* CALAI». 
DUHKEBQDB» LILLE ET VALBHCIBHMBS. 



CHAPITRE r. 

MC LA UQRB fSOICaPAUl, SB PAUB BK BBLGIOVB, VAB AMIBNIi BT UUB. 



" J l*. IDÛ CBHBBALX OU TAAOé. 

Ce tnué conpeie Boulenrd extérienr de Pferi» m peu à fefeit de hlie»- 
fièM de la Villette. H te dirige nr le canal de Seinl-Deiiii, et niit« en delà, 

la vaTIéc du Crou. D traverse le faite d'entre le Crou et l'Oise, à l'ouest et près 
de Marly-la- Ville ; il descend nprès ce faîte (a vallée de risieiix, et vient cou- 
per l'Oise en dcc^ de Viliers-sous-Samt-Leu. li s'élève ensuite par Cred, 
Clermont et Saiiit-Just , dans les vallées de l'Oise, de la Brèche et de l'Aré; 
M francliit près de Gaones le faite qui sépare les bassins de la Sonune et de 
fOiie, et deieeiid, pur ieivaléetde bNoyeet de fAvre, jusqu'à le Sonune.. 
U eonpe eette rivière eu ddà du vflhge dr Longneen, un pen à festifAnUene^ 
Au delà , il s'élève par G>rbie dttU la vallée de f Anm, et vient couper le 
fi^e d'entre !e bassin de Je Somme et le bassin de l'Escaut à Achiet-Ie-Grand, 
i Touest et p^^s de Bapnnme, Il descend ensuite la vallée de h Sensée, pour 
arriver sur la Scarpe à Vitry, entre Arras et Douni A partir de ce point, le 

tcacc se dirige sur Lille, par la droite d'Hénin-Lictard et par Seelto. Au delà 

t 
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de Lille, 3 est dirigé vers Gud; 9 passe entre RouImmx ét^danoing, et il se 
termine à U frontière sur cette dernière commane. 

Le première étude présentait trois grands souterrains, ajent pour objet la 
traverM» dos faîtes situés entre le bassin de la Seine et le hassiii de rOise. entre 
. le bassin de l'Oise et celui de la Somme, et entre le bassin de la StHiirne et celui 
de TËscaut. On a depuis revu le terrain près de Marly-la-\' iile, près de Gannes, 
et près d'A^iefeie-Graod , où se trouvaient projetés ces trois souterrains; 
on a constaté , par de nouvelles opàtttionSt que les deux derniers ne sont 
pas nécessaires ; que lé pmnier, celui de Haily-ia-Ville, peut être frit en 
ligne droite, et qu'on peut réduire sa longueur à 2,7S5 mètres au plus. 

Cette ctuilo nouvelle, on ninne temps (jn'ellc diminue les déblais ot les 
renii)lais, et raccourcit le tracé, n'est elItMnënie qu'un avant-projet, que des 
études définitives amélioreront encore (voyez la uote iS). 

Td qu'il est, cet avant-projet fait voir qu'on peut tracer un cbemin de fer 
de Vêxw à là frontière de Belgique , par Amiens et Lfile, de teOe sorte que 
ce chemin n'ait pas de pentes de plus de 3 mHf^mes; que sa longueur, du 
boulevard extérieur de Péris, à la porte de Lille , n'excède pas 229,965 mètres 
(S7 lieues et demie) (*), et qu'il n'ait qu'un seul graiifl smitcn-ain ("). 

Eu rapprochant ces réstillafs de ceux qu'ont obtenus MM. les ingénieurs du 
gouvernement Belge (voyc/, les notes 7, 8, 9, lO et l l ), on reconnaîtra, non 
sans quelque surprise prubabieinotU , que Paris peut être joint aux villes d'Au- 
vert, dOstende et deBraxeUcs, par Gand, au moyen d'une Ggne de chemins 
dè ter cTune pcMe presque insensible. 

Gètfe ligAe, «fans nosétudés, est k ligne principale (voyez le S ù4), àlaquelle, . 
ainsi qu'on va le voir à mesure que nous avancerons, tous les chemins de fer 

du hoitI driivciit f'tTr- roordonnés. 

1,1 tinrc pasvunt ftsset près des villes de Louvres, Luzarches, Beauvats, 
Montilidicr, Ëreteuil, Moreuil, Amiens, Arras, Douai, Leus et Carvin, ou 
poiAim fceilement deawrrir ces vlHes, au ney&k d'embrindmnents 'dont i 
sera qnestion pins loin (voyez le § 1 2 ). 

Leprèfiitt* t.pismlie s, est oeinidviraoé amélioré q«i vient d*'étredén«l. 
V^Otts .riions entrer dansfcs détails néeessaine pour q|n*on apprécie au juste s«a 
aVÉotegee et Sës incenvénienls} omis, comme nous Tavonis dit dans i'avaol> 

r 

n OaeoaiMa^eMiiLaitMlmaade foue, ParaiBa •tAnwj.'sect.iUmic, pw 
Aauens, et 60 p«r Suot-QucntiB. ■ . 

(**) Las «itns Mainnim B'«itt «wcaUe fo» 49S nètrw <b kagum. 
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propos, sans notis arrêter à la désignation des rayons des courbes, des pentes, 
des grandes hauteurs de dcMniH ou de reinbînis , et des routes travernées , si 09 
n'est dans le cas dexcepùou aux lè^es que uou& uous fioaitu^ imposées. 

S s. DB PAMS AU MUIoat'. 

Le pteittwr dignement dn tracé de la ligne ptîndjMie est pei|Mnidietthlr> 
i la rue projelée de Loob-IHiffippe, et passe par le centre du canefoor dee 

rues de Lafayctte et du Faubourg-Satnt-Martin. II se.proionge, bors de Paris , 
jusqu'au village d'Aubcrviilers-IcvVertMS. Au delà,lo traoéa'inflédiit àdn)ite> 
et passe par la Coumcuve ci la droite de Dugny. 

La première partie , dont il s'agit ici , m termiue UD peu avant la Mollette , 
rivi^ qui passe au Bourget. 

On • prolongé le tracé .dtas rinlérienr de Phris, et tonîoon «n Itgee droite 
d'abord îiisqu'à rhospice des hommes jncwabies, ensitite jusqi/an iMinlavaid 
. intérieur, et enfin jusqu'à l'hôtel de ville. 

Depuis l'hôtel de ville jusqu'à la rue des Vinaigriers , le chemin de fer serait 
soutenu sur desarcades (voyez le § 8). A partir de la rue du Grand-Saint'Michef , 
à 200 mètres au nord de l'hospice des hommes incurables, !e projet, ouvert en 
tranchée, passe, au moyen de viaducs, sous les rues qu'il rencontre, sous le 
ounefour des rues Lafayette et du Fauboaig*fienii-Mutin, sous raq[aedno de 
ceiutnret et sons le boulevaid extérieur. La Itanoliéelinh à QoOmèUMennniii 
du canal Saint-Denis. Sa plus grande hauteur n'est que de 7*. 20, attendu que 
le projet, n l'endrait du boufevard extérieur, se trouve dans h partie lapins 
déprimée du soi. 

Il résulte de ce qui pT(M rdo, qn oii pénètre dans Paris sans souterraics et 
sans travaux considctabies, et qu on a 1 avantage de passer très-près du bassin de 
la yS&Oto, été moins de 10e mèferas delà partie dn cenit Saint-Martin située 
cuire k rue des Réooflets et la rue du Gfand*Silnt»Mielid. 

I t.na winaurlcsKiL, fia eonsw; ar bIWi«m< esi seifasir lATâiiia se lemusir. 

Cette partie commence au Boiii!:;( t , en deçà de la Mollette, et finit à Moota» 
taire, près Crcii , a l'endroit où s embranche le tracé de Saint-Quentin. 

Ainsi qu'on le verra dans le $ 32, il n'y a que deux grauds traces, fuu 
pur Amiens, et f autre par Ssint-Quenllo, i comparer cntev la rtvî&n dXNw 
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et LîHe; et re<4 traces passent nécessaîremeat par Creil , qui se trouva !vn point 
obligé de la ligne de Paris à Lille. Pour arriver à ce point, fa difTiruiti est de 
descendre {e coteau rapide qui l>orde i'Oi&e du côté du midi. D après ceia, pour 
obtenir le meilleur Iracë on » 4A cliercher, aux ourlrod* de CnSlf rttffluent . 
de rOiie dont le boasîo est le plus Aendu ven Ftris> Cest cdui de k petite 
rivière de Tbàemt qui mtia&tt à cette cooditic». Elle e te MMirce près dé Maity* 
WViilejcft le Cron, qui passe à Louvres et à Goncssc, coulant dans un bassin 
dont une partie approche beaucoup de Marly-ia- Ville, les vallées du Ghmi et 
delTsienv se Iroii veuf convenir pour le projet dont if s'agit. 

Mais pour ([in- < - projet ne s'ëfoigne pas trop de {aligne droite, et afin qu'il 
ne présente, eu descendant sur l'Oise, que des pentes doucçi», il doit nccessai- 
muent tnvener les veDéee de h Thète et de fat Nonette, «e qui tontefim ne 
d^enie pes d'un souterrain projeté pvte de M«iIj-i»>V9ie. Ce sontenrsin est 
tncd en fignc droite; tes tites eomtpondent 4 des pcHiits où k Inuteur de la 
tnoeliéecst de SI*. 6i et de 24". oo; sa longueur ^ de 3,725", et il serait 
plos court, si le rayon de l,Oon"° de Turc de coini>e qui commence h tranchée 
du cdté de l'Oise, était réduit à 8oo" Q. D'après les renscignenu nts obtenus 
snr deux puits crcusésàMariy-k-Viile, on pense que ce soutecraiu serait jercé 
d«H un rocbér defeonnequelitrf. 

Un second tonlemin se trouve projetd entre Helljr^IirVflle et TQise, à 
mûnBëeourt. Son objet est d'éviter le cmiteur d'un oètean ; il est dsiitf un rocher 
qui servira de ceniére, et if n'a que deux cents mètres de longucur.- 

La traverse defa vafiée de la Thève présente un bas-fond d'environ 2,700 met. 
de longueur, dont le point le plus déprime est à 2o".4 I au-dessous du projet. 
Le remblai , sur la totalité de ce bas-foud, aurait 1 l'.l & de fianteur réduite. La 
partie de ce remblai qui excède 1 6 mètres de hauteur est d'une longueur de 
t,o4onAtn!». 

La nMHMO du reraUot et la longuenr dn aontenwin de Mady^mVJSie seraient 
oonsidAnblement dimkinén, si l'on employait une pente plus forte que celle, 
que fon a adoptée; maiseomme le terrain , depuis Ci vil jusqu'à la Be^^piCtper 
Àmiens et Lille, n'exige que des pentes nu plus de 3 uiillièmes, il a paru con- 
venable de ne rien épargner pour que la partie de Paris ù Creil, qui sera la 
plus fréquentée, oi&it tout à la fois le tracé le plus direct et des pentes aussi 
douœs que celles des autres parties. 

n LApeoIetur cet arc est de 3 millièines; mais comme il n'a que 400 ml-irts enriron de 
éMhfftmatt, la pente totale nvTd rackette n'est que de t". SO, «t peut aiWaieat dispamtre. 
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La traverse de fOiie t'opère au moyen d'un pont de cinq ardwt't à Vfflinh 
sou»Samt-Leu , un peu en aval de Tembouchure de la Noactte. Oa améliora- 
rait \e projet en traversant TOise plus près de Creil. 

Dans le travail présenté le 1" mai 1 835, le tracé passait par la partie la plus 
déprimée du col de Marly-ia-VilIe^ mais le &outernun, qui était courbe, avait 
S,aoo milnt de IoDgueur(voyez U-note 1 a). Mi%rd le pea de fonda diqkoni- 
Uesponr faméliontioii do tracé, on » pu le perfectionner beaucoup. On rannic 
perfectionné dav«ntsge,M fonevail pn foira faira plut d'op é rationa; c*eat ce qu'o» 
fiût voir duM le note t S. 

Un premier tracé avait été essayé dans la ligue de Tafiloent du Crou qu'on 
nomme le RoidUon. On dirigeait ce tracé par les communes de Stain?;, Sar- 
celles, EianviUe, Moisselles, Attainvillf, Vilaines, Beiioi et Seugi, et il serait 
descendu dans la vallée de l'Oise entre V^iarnies et Luzarches. La hauteur du 
latte de Marly-Ia- Ville étant de l S 1".60, au-dessus du niveau moyen de la mer, 
et ceDe du laîte deBeHoi à Sengi étant à peu pr^h même S car die se tionw 
dé \%1 mètres duum endroit, près de Seugi, déjà avancé sur le penehont de 
rOise, il s'ensuit que la ligne d'AttainvilIe ne faisait rien gagner, quant à la haut* 
teur du faite à franchir. Et quant & fa possibilité de développer le tracé, pour 
descendre jusqu'à I'Oî?c, on «îp trouvait tout à fait embarrassé, parce qno la plaine 
basse deFOise vient jns jii'au pied du coteau de Viarroes h Luzarches. Il laUait 
en conséquence faire un piau incliné à l'endroit de ce coteau, ou descendre 
dana h |diàne basse par un souterrain de t à 10,000 mètres, commençant vcn 
Moisse^. On a dû renoncer à ce tracé. 

Il sera question plus loin (chap. DQ d'un tracé qui joindrait Pteis et Cieft, en 
pèMant par Tbie-Adam. 

f 4. va eiBiL \ u MimB, pas u «laaua. 

Cette partie commence à MoutaUàire, prés Creil , et finit à la rencontre de la 
Somme, à l'est d'Amiens. 

Le tracé quitte b vallée de tOiseà CraB, et remonte celle de k Brèdie 
jusqu'à Clermont. Là, 3 Usseà gaudie la vaBée de iaBrèdbepovr prendnrcelie 

de FAré, qu'il suit par Saint- Ju!;t, Ptainvalet Quinquempohc, jusqu'au grand 
faîte qni sépare la vallée de fOise de ceHe de la Somme, etsurleqiwl aetrour 
vent les communes de Cannes et Ansanvillcrs. Le trace passe entre ces den& 

communes; il laisse Cannes à droite, et Ansanvillcrs à gauche, et descend, à 
ia Uérciic , dans la vallée de la Noye. U suit cette vallée jusqu'à Fouancamp», 
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où elfe se jette dans cette de l'Avre , par laquelle on se dirige sur la vallée de fat 

Somme, en contournant le rotcsiu qui st'pare la Somme et FAvrc à leur COD- 
fluont, et en serrant ce totcttu ie plus possible, afin de diminuer le dévelop- 
pement du chemin. La ligne passe à Lougueau, a '1,0 00 mètres environ à l'est 

Ce titeé, Muf qudqiiM fiontte-peinMt s'élève gctdtidlainent éepak CtéL 
joiqii'aii Ute de Gtimet. II présente à Fit^Jamca, près Clémioiit, -des dAlsb 

un peu forts, et qu'on aurait diminuéS|ai<ni ne s'dtait pas nnposé la double COO' 
(litioT) fl'avoir des arcs de i,2oo mètres au moins de rayoDtet de ne donner 
aucune pente aux courbes décrites avec ce ravon. 

On traverse le iaîte au moyen d'une traudiée coui'be dont le rayon est 
de Moo' I^henieurde cettetittadiéevsriede i5flièti«s isi'.s», surune 
lomueur de « 1 0 nMras. 

Bn sorlint de la tranchée, le prafet est sur le cété gsndie de kvdlée siche 
de la Hérelle ; H la traverse , au-desmos de ce villa^ , au moyen iTun 
remblai qui, sor S60 nèlies de loogncor, présente de ift mètres à 17*.75 de 
hauteur. 

Les contre-jientes du projet, à Clermont, et plusieurs pentes de moins de 
â foillièmes auprès d'Ailly , pourront permettre d'améliorer le trace , quaud 
salera le projet définitif. 

La tranchée de Cannes est dans une craie solide^ recouverte , sur à peu près 

• mènes de hauteur, dTune masse de sable contenant quelques roches de grès. 
Le tracd primitif présentait un souterrain de 2,2 1 3 mètres à Cannes; H est 

remplacé par la trauchée dont il vient d'être parlé (voyez la note 13). 

Un tracé de Creil à Longueuu , par la vallée du Dom et Montdidier , 
peut être substitué, mais avec désavantage, à celui qui vient d'être décrit 
(voyczIe§22). 

S s. i/AKom X vmr, mb ia vaiuCb va. u mnéi, 

CSetle partie commence à la rencontre de la Somme, à 4,000 mètres environ 
au-deMUS d'Amiens, et finit près et en deçà de Vitry , sur la Scarpe , entre Arras 
et Douai, au point où le in^rx- d'Amictis est rejoint par le tracé de Saint* 
Quentin dont il sera question chapitre UI. 

A l'origine de cettC'partie, le tracé remonte la vallée de la Somme, par le 
pied des hauteurs de la rive droite, jusqu'à Corbie , où il entredBas la vdlée dft 
d iMe d'Anen , ftm suivie eetle vnUée , par Albert «tiliwiHwnt , fusqu'en 
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laite qui passe par A«hiet-le-Cinmd, et aépanfe botthi de la Soraine da baadii 
de fBiGiBt. lyAchtet-ie^nd, il deieeiiddiiiilâ vallée delà Sensée, pane 
par Ervillers, ou fl rencontre la route d'Airas à Bapaame» pun par Crotsille» 
et Vis-cn-Artois , pour entrer dons h vtStie de fo Scarpe » parle niarais du Trait* . 

quiche, et venir au village de Vitry. 

Les pentes de ce U ncé sont jiresqne toutes de 3 miHiènies. et la dcscenir 
de Vitry est telle qu'on ne pourrait pus les réduire , mêiuc pour éviter de deik- 
cendre de 3 mflliènica <ur les courbes; nuiis les rayons de ces courbes n'ont 
Heureusement pu moins de l,4oo mètres. La trancbée d'Adij6t4e<4Srand, à 
ouvrir dans une boone craie , n'a que a,S0O mët. de lon^puenr et 14**. 91 de 
hauteur au point le ])Tus élevé. 

Un souterrain de 296 mètres est projett^ à Heilly, entre Amiens et A^^»er^ Kn 
ce point, il fallait choisir entre rcs trois partis;, 1" suivre le coteau à la iiauteur 
conveuabie, ce qui exigeait de passer dans les dépendances duchàt(»ku; 2° se 
jeter dans h vallée, pour éviter le cfaâteau et le village, ce qui exigeait un rem- 
blai de 1 S A 16 mètres de hautenri sur t,SOO mètres de longueur; 3* enfin, 
passer en souterrain dans la traverse du parc Ce dernier parti a paro le moins 
désavantageux. Les opérations ayant été faites à une ^oqne où les agents 
étaient encore peu exercés, et le tracé présentant à Heilly et à Albert des con- 
trc-p'^ntes qni permettent de modifier !^ travail de beaucoup de nianières, on 
doit cotisidércr ravant-projet conuiic siisceptiliie d'amclioratiuns qui pourront 
conduire à supprimer ie soutenuiu d'HeilIy;ce qui d'ailleurs est de peu d'im- 
portanoe, attendu qn*3 se trouve projeté dans un bon so! » etne cause aucune 
di^dation notable an pare sous leqnd lî passe. 

Il serait superfhi de dtoîre ici le tracé étudié en premier lien par la vaBée 
du Cojeul; nous aoiis bornerons à dire qu'il exigeait un souterraÏR courbe de 
2,083 mètres de longueur, à AblinzevcIIe a\ ce des tranchées, en deçà et au delà , 
ayant ensemble plus de S, 600 mètres d<' fnnf^îicTîr, depuis les tètes du soMtrrjujn 
jusqu'aux pomtâ où la hauteur du dubiai &e trouv&it réduite à i a mètres. Noà- 
seulement l'âude nouvelle supprime le souterrain , et diminue considéjaHamsat 
- les tranchées; mais eBe raccourcit la ligne de i »4oo mètaes, etdfela iueeonseina 
même de i,6oo, enrfinsaBtpeaMr letraoé tu nord tfBrviBsw, ikoit» p ossib l e, 
ainsi qu'on s'en est assurà par une visite faite aiir le lorrain depnia ^ h projet 
«été modifié (voyccia note M). 



Digitized by Google 



GHAPrrRB r. 



f BSTim iuua. 

Cette partie coflUMiioe â VUry et foit à l'entrée deLflfet à h iaMoiilie.de 

Ul route de Paris, 

tiLi t lui se Vitry à droite; il traverse le ruisseau de Flzel un peu avant 
Brautiioiit; il passe entre Izel-les-EIsquerchin et Beaumont; il louche Hénin- 
Lictard à droite, et se dirige sur l'endroit du canal de la Imutc Dcùie où ia 
trudiée e. le jpfc» de Inntear, efin qu'on puisse opérer le passage de ee cmmI 
en moyen d'un pont fiie; H peaae an petit Wahi^nies,' A Pltalempin et 4 b 
g»nefae de Sedin. Enfin il errhreàlJHe près de le porte ^i^télée porte de FÉm, 
.et if laisse Esquermes et Lille à gauche et fe faubourg de Paris i droite. 

Le thalweg de ta Scai pe, celui do riiol, le canal de la liante Deûle, à Fcn- • 
droit du col d'Haqjonlieu, le ruisseau de Seclin, et les liauteurs iutcrniédiaires, 
étant traversés par le projet, il se compose nécessairement de pentes et de 
contre-pentes alternatives. 

On suppose que la route de Parit, à la sortie de Lille, sera trarnsée à ni- 
vean. Cette dispontion parait nécessaire ft la défense dç la place; mais elle 
sera gênante pour h circulation sur le cbemin de fer et sur la ginnde route. 

Nous verrons plus loin ($ 10 ) comment on poum idtérieurenient concâier 
•tous ces intérêts. 

* 

1 7. aa uua X IA ia«Rii>B, PAS BMatix ar TCOMene. 

Cette partie commence A LdUe, à la renoontre de h. routa de Phris, et finit A 

la frontière. 

Le tracé contourne le.s fortifications saus pénétrer dans le «ol d'une ma- 
n»&re qui puisse nuire à ia défense, ii passe dans le fiiubourg de Fives, et tra- 
verse à mfesn fai route de Tonxnay. An delà, il conpeentmnchtfede lt*.on 
de bantenr, au point culminant, le coteau d'entre liille et la petite rinire 
de lfsrG<|. U trarcne, an moyen dTun reuAbï de tt*M de liantenr, la vallée 
de cette rivière, un peu à gauche du petit Wasquehal. A partir de ce point, 
il se dirige entre Roubaix et Tourcoing; il traverse en dessous la route qui 
joint res deux vides, et ensuite il tourne à gauche pour arriver à la frontière, 
près et au nord du hameau des Trois-Baudets. 
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dutaneet du tned «ix dodien de Roabftiic ci de l^ircoing sont itt- 
pectivemeirt de l,t 00 et de 1,740 métrai. Cet deinin|MçtMrt^ 
^trc dewerrm mi noycii d'une stntion pkoée dent le terrain peu étendu qui 
les sëpai-e, et par le moyen d embranchements qui prendront le» oiMtiMUidiaee 
mux endroits les pîus commodes pour les comn»erçants. 

Eu Belgique, |)iofo«};eincnt du tracé vers Courtrav, Gand, Osteiide , 
Malines, Anvers et Bruxelles ne prcseute, comme nous l'avons déjà dit 1 ), 
ttucune difDcuIté. 

H Mn^ question pli» krân le) <bs traveiK propret à bien desaenrtr lea 
taoitti de UVe. 

f «. BM-aniiOP» V'ABairâs 1 Msv. 

Le noml)re des stations dont il s'agit est de sept ; nous allons les dt^crire rn 
suivant l'ordre des dépenses qu'elles |)anuftsent devoir exiger, et en commençant 
par les moin} coùteuMS. ... 

1* StatiM du boukvûrd éxtéritur» A {Mitir du pont du cemd SMnt>Déni» 1 
tn embnnchraient ermeveit nir Ptm» 11 aendt on' peu à Touest de ii ligne 
'principale, ufln qu'il fût indépendant de cette ligne, et quH pAt s'exécuter 1 
port, il s'élèverait eu pente de 3 niillièfnes sur 1,000 mètres de longueur. I! 
anirerait ainsi à la Imutenr du boulevard extérieur, et joindrait ce boulevard au 
moyen d'une partie de îiiveau de 200 mètres. Le projet, se trouvant partout 
àpeu près û la hauteur du sol, serait d'une exécution très-peu dispcndieusej et, 
•on» ce rapport, la station du boulevard exiAneur païah être ceDe qui devia 
être d'abord élabfie, pour que l'on jouisse à peu de fiais du chemin de fer, dès 
que les travaux ar ri ve ro nt à CSOnesae, à Lonvrfes, etc. . 

1 * Station du ctavtfour des rues LafaytUe et du Pauhùw^f^SaùthDemU, Le 
chemin de fer qui desservirait la station précédente se prolongerait, en arc, 
avec la pente de 3 millièmes , et viendrait se raccorder avec l'aqueduc de cein- 
ture qu'il suivrait , pour oi rivcr près dc Isi rue du Faubourg-Saiot-Denis , le long 
de la rue Lafuyettc. En devant un peu ie boulevard , ie tracé le croiserait 4 
nîvean. Au mojea #qii edunmemait du projet, dans la partie contiguê au eanai 
Saint-Denis, du côté du nord, le chemin de fer pooiiaitpasse|^ au-dessus du 
boulevard, qui, & cet eflfet, devrait être un ptn abaîmé. Dans tous les cas* le 
chemin serait partout, à peu de cbose prde, à k hauteur du sof , et 3 serait de 
niveau dans la partie voisine de ia stalkMi. 



La ]icDj0t ne m^vmBnniilt^fm^^mm»!t»mÊn0lk^ «fc il 9«imnit«âlie:ftiK 
M piiii^Mirle sol dép«iidMVtift,fiiqaedttc de ceinture. D'aprè» cda, on p<>urrait 
jouir, avec trè»-peu de dépeiue , de Ua|iKlîoii:doiltil j>'iigjt« iM|a»UeABClwK 
accédassiez facile pôur ies voyn^;(^Mt-s. 

Si Pon voulait se boruer à fan e sur 1 aqu^uc de ceinture un einbranclictneiu 
pow les marchaAdiies, la dépense se réduijwt à celle des wls et d'un plan 
mâtiné, jgmt m deaoMidittfc do -^isBiiit de f«qiie4iie «a dmnîii de ftr 
dirî^ ?eni l'hôtel de ville. 

s* Station des terrains Samt-LaMore. L'embmi^eiiieiili evee pCB|e|». de 
S miflièaiet, dootH Tient d'être question , pourrait se prolonger en arc , et passer 
par àn vi«dnc sous la rue du Faubonrf^-Saint-Denis, entre la rue Lafayette et le 
boulevard extérieur, pour venir dans les ten'ains du clos Saint-Lazare. II résulte 
de là que si l'on créait dans ces terrains des ctui)i)ssements qui eussent besoin 
de ewumivtqiier evce b DOfd, ces ëtabUssemeuts senûent fiwileBMet deeMSwii 
fier le chemin de ier. 

4* iSmImm dêhtfMr^Smi^Ijamtmt, dtau la me N^amX^sArÊL On peut 
vrirer à cette station «0.0103»» de dettx çooihes. rnoe concave vers Fouest , de 
tyOOO mètres de rayon , commençant à 600 mètres environ du boulevard exté- 
rieur, et jia.ssant au moyen de viaducs sous ce boulevard, sous raqucduc de 
ceinturi' , et sous la rue Lafayette, à l'endroit où clic croise la rue de ia Cha- 
pelle; rniuie convexe, et de 1,000 mètres de rayon, aboutis&aut au tmiicu de 
la place vague attenant à fefeire Sehit-Laurent, «bnslaraeNeuve-GhdbroI. 

Ce tracé jeniteitéeoté en tnmehdet «fe 7**00 e&vfimi de. hauteor, du» L*en^ 
droit le|ilus dl^ddoaolj iliirriveraithofiMntelcnent àiK^*taticii»et ilne tie- 
verseraitque des terrains vagues et uti établissement peu importent. 

Tout le côte nord- de la rue Neuvc-Clmbrol, sauf les extrémités , ne présente 
en quelque sorte que des emplacements de bâtisse, qu'on pourra aernKTir pour 
établir des magasuisdép* luîants du rbemin (le fer. L'eraplacf nient vagueaitenant 
& la foire Saint>Laurent ctaut accessible par ics rues du Faubourg-SaiutrMariiu , 
doPau1>onq;-Seînl4)em» et perle ne ifai nwrdid Seinlljmfeot^léeletioo de je 
rue Newve<3ieliiiQl eureit df» trè»f;nn& eventegies; et cpHune dVenlnngerait 
qu'une ddpenie qodéne« e0e e|t une des pfan importMile» qot jpoiiient étie. 
piopoadM poiyJei chemin» de fier qoî pénÂrcrontdeneFWbO* 

(*) lî pnraîi [jusHi?)!^ nii^nie it prolonger le projet jusqu'à la rue Je laFideTité, en lefciiatt 
pMser nu' dcMos de U rue jNeavcrChabroI , et.aii-4<m4 de la rat 8>iBt-l«>an"»4 
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' 9*^Station de Fhosjpice des hommes incurablés. On jottirait de ùette station 
«n ftfkbofgmlt en Sgne dbroite , jusqu'à rne dtesHKiiolIblt, kWMë décrit % 2 . 

fille aenôraHoée mit «ne partie de luveeu du firojet L* ffoeMoit qu'efle ocai> 
perait, eceeMMe per ke met de ia FidéKté, du FWnbouq^ Saint-Martih, dè 
Lineryi et par h levée do canal SuntMartin , penncMnit qu'on renvironnit 
de vastes magasins, rommodes pour fcs marchandises qui devraient venir ou 
s'en aller par eau. Dans une estimation qne nous avons établie sur des prix 
très^levés, la dépense, du boulevard extérieur à la rue Saint- Michel , est 
poitée à 1,700,000 flancs pour deux voies. On peut admettre le diifirc de 
t fliiliona pomrb partie comprise' enlte fa iNndBvaid cxtâcieur et h me dfet 
RéMlkta. 

Rien n'obligeant à exécuter le dkemfjl 'ét fier tout d'abord, jusqu'à la station 
dont il s'agit; il fiiot la considérer comme une amélioration qu'un bon emploi 
des bras et des capitaux dîsponiblcs nhW^p à diffcrcr jusqu'à l'acIièvenienC de b 
première voie snrîa liune entière (voyez ia note I fs ]. 

6* iStalion (ht boulevard intérieur. Si le tracé décrit § î était fait dans la Lgne 
droite dirigée sur Iliôtel de ville, la station du boulevard intérieur se trouverait 
A Fendroit de f Ambigb<!omiqiie^ Pon leponsmit le tnsé un pen Te» Feat, 
«IlettnftentniTAmbii^detlarnedeLaneiy. Daaaies deux cas» on arriverait, 
par une partie de niveau, à f.SO environ au-dessus du boulevard, et si Ton 
voulait que chemin de fer descendit, à partir de la atation, afin qu'on pût 
gagner promptement toute la vitesse nver (nquelle on peut tnnrrhrr, comme 
aussi pour la perdre, à Farrivée. en jisn rnurant un court tnijtn , il m s'agirait 
que d eiever le point de départ d un étage environ. Attendu que le chemin, 
dans la partie contiguë au boulevard , serait supporté par des arçides, on aunft 
àdionir, entee'ce» di^NMitwm, celle qui panitrak la meiDenre. B lentt mémo 
poniHe iTaivoir deux doubles voies eontiguCs à fendirdtdeiaatatioo précédente, 
et «tuées l'une au-déssous de raiitie à h station d'aimée sur le boulevard 
intérieur. La double voie en dessus poumit être deatînëe aux voyageurs, et 
celle de dessous aux mar-^han dises. 

La dépense, avec quatre voies, à partir de la rue Saint-Michel, est esti- 
mée, d'après des prix très-élevés, à 4,700,000 francs. En se bornant à i'exé- 
cution de deux voies, disposées ainsi qu'on va le proposer à rartide siiivanit 
veiitif àla atatinn de ilM de vUe* le cfaiBre de la dépense, depuis la me 
dwBiiliiilkili jniqifsnlNMilivaid jiiii^iifHi.liiiHiiiiît <fi«n1didri 1 milBoni 

rStoMm ég thêta é^vme. Cette station seniit située «i pdnt où le 6icé 
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«tteiaM Ift me projetée de LmPhiiippe, Si lé tiMé était M ai ligne droite, 
il traverserait un qasitler mal «éré; il exigenut febduement du boulevard iu- 

térieur, et il ferait communiquer ce boufevard d'une manière fort utile avec I:i 
•rue Meslay et la nie Neuve-Saint-Mnrtfi). Il serait, dans toute sa longueur, siij)- 
porté par des arcades au moyen desc^ueiies lu Circulation ï'upcrcrait sur le bou- 
levard et daus les rue» traversées. 

Le projet »Tee deux Toies* «t «an» rue faténde (voyez 1« note 1 7 ) , pourrait 
coûter, du bouleverd intérieur à b rua Louifr'PbiKppe, s & 9 iaiffiioM. 

â* Obêêrvotiotts sur les êU^ioM qtà vitimêiU J^étrt décrites. Le choix entre 
ccs atetioiis, s'il fallait le faire actuellement, senit •ùrenent trèe^ilTicile. Il faut 
des projets étudiés en détail pour se décider srir un tel choix; mais if n'îi rien de 
pressant. Ce qui est essentiel, c'est f|u ii àoit assuré que le chemin, amené au 
boulevard extérieur, pourra uitérieurcmeiit être proluugc dans Paris d*t plusieurs 
memères. Quant aux directfons <hDS lesquelles pourront se faire les proloogc- 
menti, il importe même qu'elles ne soient filées que ie plus tard poadMe, afin 
qu'on seréiervo le moyen de ehoistr ier tiacés <|ui permettront d'opérer sur des 
tenains encore vagues^ / ' 

On remarquera d ailleurs que , parmi les stations dont la dépense est peu COO'^ 
sidérabic, plusieurs pourront être employées dcsi'origînc, sans que pour cela 
on s'interdisp. en aucune façon, î'exécntioude celles qui, uttcncurcmcnt^ pour* 
ruut oliru- des avantages que i on voudra réaliser. 

i 9. SCa LA ÎRAVBRSB DE PAKIfl. 

La configuration du sol, comme on l'a vu par ce qui prc^:ède, permet d'amener ' 

(c chemin de fer à l'hôtel de ville. La disposition des lieux, au delà de l'hôtel 
de viHc, ne s'oppose pas à ce qu'on le prolonge, par les quais de file Notre- 
Dame , en amout de cette île ; par la halle aux vins, avec laquelle on serait eu 
communication, et par ic jaidin des plantes, appartenant a TÉlat, jusquû ia 
plaine d'Ivry , sur laqueDe doivent «rriver les chemins d'Orléans, de Lyon et de 
Strasbourg. Le projet, depuis fhétd. de ville jusqu'au boulevard de^lUépilal. 
serait soutenu sur des. arcades et il traverserait les deux Bns de la Seine , au ^ 
moyen de deux ponts. Il lierait les diemins du Nord avec ceux do Ùidi. 

Si l'on fait attention que les rues de Paris sont étroites et «»comhn5es; si' 
ion fait attention que ia circulutiou, déjà très-difficile dans ces rues, le sera 
beaucoup plus encore à l'époque où des chemins de Sn amèneront à Parisdix 



• 
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in qnime fim «Étaat devoyagnm qiAI y en ntive munMMiit, ceqiii exi- 
gera pIindeTOitaiW «ppiofirioiiiiMit iet num^és, plin d'omaibiMt-plus dec»^ ^ 
bri uicts , on reconnattra qa*à cette épeqne iet ebeaîw de S» devronl pénétrer 

fort avant dftns In capitale. 

II faut icmanjuer aussi qu'il est utile que les marchandises nrrivai)t jiar iiu 
chemin de fer se casent immédiatement, et le secours d uo transbordement 
toujours coûteux , souvent nuisible aux denràis, et toujours embarrassant pour 
le n^godant, dan», les magasina o& eilea doirent séjourner. Or^ le cliènin|ié- 
■étrBAtdanalavifle, en penk oonitruire aur «mite «a Ibnguèiir des bàlimentà 
latéraux servant de magasins, d'hôtels, d'entrepôts, etc., et des TiNea de fer 
peuvent même arriver jusque dans ées bAtjments, de tdle sorte que les mai^ 
chandises puissent être distribuées, au moyen de grues, dans tous les étages des 
magasins. 

Si Ton se ligure surtout que les chemins de fer construits par i Ktat, comme 
ceux «fe la Belgique, doivent être parcourus , au bout d'un petit nombre d'an- 
nées, sans payement d'aoenn droit, on comprendra que les bétiments.qni bo^ 
deraknt on chemin de fer, et les boutiques placées dans les arcades par lesp 
qnelbs il serait supporté, enraient une trà-grande vakur. 

Enfin , si Ton ajoute à ces considératimia que iesdiemins du Nord et ceux du 
Midi doivent nécessairement communiquer entre eux, et qu'ils ne peuvent être 
joints, par i'est (lu canal Saint-Martin , (ju'cn faisant des dépenses qui «veraieiif 
incomparablement moins profitables, pour Paris , (|ue le tracé que nous venons 
de dtScrirc , on comprendra que nous marcbous vers l'époque où ia traverse de 
Pfm sera un travail utile, non pas seulement pour la sdubrité, pourfembeHis* 
sèment , pour bfeeiEté de fa eircofatibn, mais encore comme omrrsge nécessaire 
' aii bas prix des denrées et à Téconomie de la d^nse des travaux pubfics. 

Ce sont là des vérités que ion peut justifier par des foits. Le chemin de Saint- 
Etienne n'a-t-il pas exigé de grands établissements à ses exfrptnités? La ville de 
Manchester n'en présente-t-elle pas d'imnirnscs? Et le chcmm de fer qui joiut 
cette ville à celle de I.iverpool, ne pem-tic-t-il pas dans cette dernière par 
trois souterrains, dont deux très-longs, pour arriver à la station d'Edgc-IIiU, à 
la phce centrale d1Isy*Maifcet, et aux docfcs de ia Meney? 

Quant à Ténormîté des dépenses, on ne s'en effiraje plus dès que Ton s*apei^ 
çoit que le pays rentre en peu de temps dans ses années; et il fkutremarqutr, 
d'ailleurs, que lorsqu'on aura dépensé S ou 4oo millions en travaux de chemins 
de for, «m ne sera pas arrêté, pour que fa Wanee en tins un bon parti, par 
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uam éi§mM -éà tê m mime de »o miUioM. La. eoristroctioii d^én h gnnd 
«im§e^rpréiMli», il est vrai, de grwes dUBcuItés; mds «Oes ne sont pa« 

inviuciMcs, puïsqae, depuis ia présentation du projet dont iî s'agit, le chetnht 
de Greenwick, qui n'est en qTiciqTïp snrtp qu'un chemin djigi?éiiieiit^*)i a été 
conatmit *ur « r odea , jusqu au cciUre de Londres. 

- ûlfr4oil: eit conséquence T^;arder l'entrée à Paris, de notre projet de che- 
WÊUféb ftr, pw.il«iwit(iB.fahnnèw ife Iv ViHelto, comne potentat, ontM 
kminÊmÊffi$.nfpM» \éÊm.iâfié^^ k pouttiité de finr un 

yoiUi u moyen fhn«<tt«Mtw«feée«tfe:éû»ÂM^ l(» cbMÎït ib'Nonf «vce 
oMncduMidi. 

S 10. iiAfBaiB M mis. 

Le Incé décrit dans les $$ 6 et 7 passe i diojle de Lille, et coupe à niveau 
les routes de LîUe à ftei» et de LiUe à Tooriii^. li insulte de û de gnuids 
inconvénients. 

Premièrement, la circulât iun sur les routes et sur le clieniin de ter sera 
extrêmement gênée, i cause des nombreux accidents qu'une ville aussi popu» 
ieme que Lflb éoik laipe.raioiiter, et qui ne peuvent pas être prévenus en 
élevant le diemin. an-^tans dca romea, attendu que b défente de la place en 
aouffimait. 

Secondement, on aura besoin de bureaux et de grands magasins pour l'en» 
trepdt des marchandises entre la ville et les &ubourgs; mais il sera difficile de 
les exécuter sur un terrain que les Cenx de la place doivent couvrir, et qui ne 
peut admettre que des cnnstnictions légères et fariîes à détruire. 

Troisièmement, le chemin de fer se trouvant séparé de la ville par les 
fortifications dont k tnavenée est unueusoi dtmn^ée dans pluaieua entboitit 
et toufonri diificfle, lifle serait mal deaiecvie. 

On poum Viaiieni1»liUenMntp ainai qu'on va lavoir, remédier àoea dïlBeultés, 

Dans le projet primitif, on pénétrait dans Lille, en passiint sur les fortifica^ 
tions, au moyen d'un ouvrage en charpente susceptible d'être détruit promp» 
tement en cas de .siège. On traversait le mur «renroitvtf nu-dessus de la cour- 
tine de laporte deBéthune; on suivait la rue de fiétliutie, et l'on arrivait à 

n Si w dNBiiB Aakém^amvatmmntt il wrait proMUenort «atirMUi^ ét mafiaiMi 

rt conipn'^c Je Jl'uv [1:irri<''i F''jjart'rl pnr uru-tiir. il >'st au COOlnibv CODipiil MlIV^MK tHCf S 

M (oufontr «at <ie C,0O«jnètiw, et iLett Mpptrté putoaU 
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PAKAHKAMi -10. 1« 
k rue de Pkm fut on dieniin supporté. Cot unedispMilioii ]iiitiaibfe; uwis 
qui ne permettrait pu, à «aate de k dépense, que le pi-ojet M yraiongeàt de 
l'autre côté de fa rue de Paris, pour aller vers Houbaix. 

En r.Tpiinu iiaiit ic trarc précèdent de la porte de P»risd*environ 200 mètres, 
et en opérant toujours au moyen d'un chemin supporté au-dessus des foitifi- 
xaàuaà et uHieasi» de b Tffle» on pounitle teveneren IK de cerde, per 
lee.cMffliiieiritiidceèM de ceHet de h porte de BëtfauM et de b poMe de 
Aoulwx. ce pra|et, «ft peMCtwt lor le» tertsiiM OQo 
^«i oBt une longueur de lM»èlNS«te( qui appertOTinenl à fÉtat; en ii*aiinit 
que 400 mètres de longueur de terrdns bâtis & acheter, et la sortie versRou- 
baix conduirait, par les terrains les pîus «vuntapeur bti tracé, vers Marcq-en- 
Baroeul I Roubaix et Tourcoiflg : c'est b ligne des opérations bitessur le ter- 
rein. 

Man comme un tracé hors de la vjHe est ntife, tant à came de la uéoeiMté 
^obtenir pnnnpiemeot m cfaenia atcc peu de dépense, que pour desservir 
iealuibonrg» et h canipepie, laii* entier dens b vifle; tu qne le projet 
dirigé par le sud-est des portes de BéAune et de Rovbeix aurait fbcoiivàiient 
d'exiger un double chemin sur une longueur trop grande, et d'environ 4 à 5 , o 0 0% 
on prt'férera vraisemblablement le tracé qui traverserait LHIe en ligne droite, 
le ioDg du Iront sur lequel se troirvc fa porte de Paris. Ce tracé, qui ne ren- 
contre aucune propriété particulière, passerait dans des places vagues, qui 
devwndnient fane gmade iitSitf.-A eoanue b viHe de Lille est sur un terrain 
brt-imî, ûn peumil wmr, (bas bemcoop de mes, des toms coDMnoniqiuuit 
avec b chendn de 1èr. Si f on «impose qne b projet à eiëcuter d'abord, «n de- 
hors de la ville, ait été porté b pbs poMbfe à^nche, contro JBsqnennes, 
le double chemin n'existera que sur nne longueur d'environ 3,800 mètres; 
toutefois il ne coûterait guère moins de S millions et demi, et cette dépense 
pourra le taire ajourner longtemps. 

Sous le rapport des pentes, ce projet serait d'ailleiurs préférable 4 tout autre, 
en ce que b confitbn de supporter b chemin dans b viBe oblig^nâ à f élever, 
ce qui pertnettieit d'arriver de niveau à Lifo, et d'avoir une tranchée moine 
profonde entre LOb et Roubaix. 

On cniî, <f après cet exposé, qneb-projet fcit en dcbors de Lille permettre 
d'exécuter, quand on le voudra, une doubb figne pénétrant dans la ville, et 
prf>prc à faciliter infiniment le chai^ement et b déchargCBient des marchao' 
dises, ainsi que le service des voya^urs. 
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j 11. DVMnuDB MOfw nBBMmm Awnw. 

Le projet tfttvenelKVKlléedeIaSommc,«ommeoD l'a tu §4, à 4,ooo mètres 
enriron i fest d'Amiens, en contooniant le eoteen M»fwt»ottoé qui sc'jMie 
l'Avre de h Somme. On peurrut peuMlre demander que le tracé fôl déve- 
loppé dans la plaine, autour de Longneea, la Nenfille et Camoat, pour qu'il 
vint toucher la ville d'Amiens. Cela ne serait pas sans diflTicuIté, porce que b , 
vallée est étroite, ce. qui obligerait d'employer des courbes d'un rayon plu» 
court que celui dont les autres localités delà même ligne permettent l'usage. 
De plus, ou railougerait considcrablcment le tracé; ce qui forcerait tous les 
voyageur» et toutes les mardimn&ei qui nWeient pas besoin de passer par 
Amiens, à se détourner 4 oame de-cette v3Ie. Ce aenît nn grand inoonvénietati 

Le raHongenmit du treeé, pour desservir Amieas, serait d'environ 
8,000 nôtres, et h longinenr de l'embranchement à faire sur cette ville ne 
serait, au plus, que de 5,ooo. D'après cela, et d'après le prmcipe exposé dans 
la note 3, il faudrait que les provenances particulières d'Amiens fussent les 
huit cinquii^mcs de celles que le chemin transportera, indépendamment d A- 
miens, poui que les deux partis euti-c lesquels il luut choisir, r rallonger le 
diemin principal ; 2' fiôre un embtwiclieiiient, donnaseent h m^lme dépetue 
■anodle de locomotion. Or, H ne pentt pas présuneble que les provenences 
' d'Amiens puissent être suffisentes pour ede. On croit en conséquence qu^ est 
convenable que le projet kisse le ville d'Amiensà ^che, de UMiière que le 
tracé général soit aussi court que possible. 

n y a d'ailleurs un autre motif en faveur de cette conclusion, c'est que l'im- 
portance des ports de Boulogne et de Calais, laquelle uuguicnte tous les fOurs , 
oblige de iuiic^&ur la ligne piincipuic, uu embranchement allant à Boulogne, 

pir Amiens et Abbeviile, lequel fournit lin très -faon moyen de desservir 
Amiens. Seulement îl finidnit, si Texécution de cet embrancbeaient n'était 
pas immédiftte, que fat partie de 5,ooo mètres adjacente au chemin de Paris à 
LiBe se fit en même temp que ce chemin. 

Cette disposition permettrait que des convois parcourant la ligne principale 
pussent aller toucher Amiens, pnr rembrancliemciit , pour revenir sur leurs 
pas et reprendre leur route, ce qui, pour Amiens, aiirnit le mrnie avantage 
que si le projet, en se détournant, vennil passer le long du boulevard de cette 
ville , et ce qui serait moins cher.^ 
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«cBnmrn m nv o» uMorara av motxm ptavni» os nor onsBKviit 



Voici ie tabieau de ces embraocltemento : 
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Nous ne parlons pas ici des emliranchenients d'Amiens, d'Arras et dç 
Douai ; parce que nous supposons t^ulls» feront partie des lignes secondaires à 
exécuter prochuiienient (voyez les SS 11, 26 et 98). 

n Nwif devons toutefoia faire observer que le Incéd* hvdM> 4«11l^niil peut Mrefwaloiig^ 
Ters rouest, par la vnlf V le fa Bethune jqsi|iii'ADicnie, ctTcnfat jaM|iA HeiBi,pwleiTiilMM 

de rOite, de l'Aisne et de U Veale. 

S 
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duaat à ceux de la Patte-d'oie, de Louvres, de Carvin et de Roubaix, qui 
forment îa première classe mentionnée dans îe tableau prt'ct'dent, iîs seront d'une 
exécution facile, et l'on doit compter qu'ils donneront des produits assez con- 
sidérables. Nous supposons, d'après cela, qu'ils seront exécutée en inèuie temps 
4|ue Ik ligne principale. Leur prix (voyez lc§ 83) sera de 612,200 francs. 

Pour que Texécutioii des embrtddieaieoto de fat seconde clesse ne fiAt pas 
trop lecdée, on poiamît les «zdcuter dent un système ^nomiquet et au 
moyen de pentes ussez fortes pour snivre fes inflexions du temin su» grandes 
terrasses. Ds coûteraient dans ce cas (voyez le § 83) environ 3,800,000 francs. 

If sûrement beaucoup pins avantageux à l'Elat d'dtablir immédiate- 

oie'it cca embranchemonts que de placer, tout de suite, une seconde voie sur 

ia ligue principale (voyez la note 16). 
, ■ , . ■ .1 

j 1 3. DB i.'«>ftiMift A euivRB OAtm l'exbcution du diffébbmtss PARTIBS DB LK UCKB PSIVCirALB f 

. » 

, Cntte ligne, depuis le boulevard ettétkm jusqu'à la frontière, piésente une 

longueur de 245,335 mètres. 

D'après le bel exemple donne par la Belgique, les terrains devront être ache- 
tés pour l'établissement de deux ^ oies , mais les ouvrages ne devront être 
exécutés strictement que pour obtenir la jouissance d'une voie ( voyez la 
note 16). Le pnzdes travans, dans cette supposition (voyez le ^ 83), sera de 
30,800,000 francs, et de 3 1 millions et demi, en comptant les embranche- 
ments de la PattenfOie, de Louvres, de Carvin et de ftoubaix Q. 

Un- objet très-important , c'est <fe disposer les choses, à Fimitation des Belges, 
de manière que les parties les plus propres à être immédiatement producfîves 
soif^nf f Vf i litres îrs premières. Souscc rapport, OU peut opércr d'ime manière 
heureuse, ainsi quon va le voir. 

La partie de Roubaix à Lille pourrait être livrée à la circulation au .bout 
d'un an de travail; et h Belgique, seh>n toute probabîGté, devant finn: avant 
nous, on ne peut guère douter que le produit du chemin de Lille à la Ivônh 
tière, peu diflfêrent du produit des ^emins be^^es (voyet la note ii ), ne 
dépasse de beaucoup Tintérét du capital avancé. 
Les parties de Lille à Seclio, de Sedin à WabagpieB, près Carvin, et de 

.{*) On De s'occupe pas iei da {mumux, maguia», maohfaiMloooinoàives, wo^ona, ele. 
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Wahagnies à iieiiiii-Liétard , doimmvieiit aussi , à mesure qu'elles seraient 
Utes, dflt fVoMts trèwwtdbfcs. 

L'kttntedesdwBMm^iBr teat Ici qve, ià oA on ks établit, ht i 
qoi pÉnouMot In rasles cessent ils servir (wjrei k note 1 1), on doit ' 
qticfes voyageurs qui circulent de Lille à Paris, par Douai et par Arras, et de 
Lille à Calais, viendraient par le chemin de fer jusqu'à Hënin^Liétard , où des 
▼oit lires les prend roient pour le? confînirr dans les viHes dcLons et de DoMeii 
qui deviendraient les points rit depaii provisoires des (iilig< nrcs. 

De même, le cbemio étant successivanent prolongé ju&quà Vitry, sur i* 
route d'Anss à Douai; jusqu'à Vis«»-Artois, sur la route d'Ana» A Cambrai ; 
jusqu'^ Brviflan, sur la voule d^Arras * flapamne ; jusqu'à Aibert* sur ia loute 
do Bapamno à Amiene, etc., eltaeune de ces partie», «ttsii*CAt qu'elle serait 
laite , se trouverait très-fréqoeatée. 

Le côté de Paris , que f on commencerait peu de temps après avoir ouvert 
les travaux du côtë de la Belgique, se composant des parties de Parts A Go- 
nesse, de Gonesseà Louvrcs, de Louvrcs à I.ii?arclies, de Luzarches à Creil, 
deCreil à Clermont, de Clcrraont a SaunJust, de Suint'Just àTartigny, près 
BrebenS, de Tart^ny à Fonancamps, etc., ces parties, quiabondasMatède 
grandes routes, s'exécuteraient sncoessîvement, de manî^ qu*dles seraient 
tontes livrées avec avantage au pubCe, à mesure qu'on avancoait. 

Ainsi le travail, ouvert d'abord dans le département du 'Nord, ensuite A 
Paris, un peu plus tard à Aniiciis, se développerait peu à peu, en procurant, 
dès ic commencement, jouissance des parties les plus productives; et quand 
on arriverait à l'exécution de celles qui traversent des lieux moins peuplés, 
on aurait un service très-bien monté qui permettrait de les établir avec rapidité. 

En supposant que les travaux «oient ouverts avant h fin de fannée i«37, 
on pourrait, d'qprès ce qui se &it en Belgique ( voyes la noie lo), les terminer 
ponr la fin de t«4i. 

Les capitaux à se procurer chaque année ne seraient pas bien oonsidâaUes. 
II fiuidnût, savoir : 



1837 t,000,<Hie' 

183S 6,500,000 

— tSM 9,999,900 

1 840 9,000,000 

> 1041 • 7,000,000 



Total 



31,600,000 



» - CHAPITRE r. 

Nous lîdsoiu abstmetHNl ict d» <^»eiue« qui Mront bitcs, priDcipalemeDt 
. duu les dernière» années, pour les bureaux et magasins, W» fontsines, les 
nadiines, etc., .et pour les tcvraux des embiaBchemento deBooiogne, Gdais, 
etc. (vojea le $ 104). Nous ne oomplOBs rien non plus pour l'intérieur de Piari», 
pour la traverse de Lille, et pour quelques douUes voies, objets qui poummt 
être vivement souliaîtt^s. 

Si Ton utilisait une partie un peu roiisidérable de l'année coui-aïUe, et si l'on 
parvenait à employer les troupes dans un système largement entendu, on 
pOttirait peut-être livrer le ebemin au publie à la fin de 1 840, sans augmenter 
la dépense. 

Hais il est à craindre que, pour gegner du temps, on ne ^eflbrce de préférer 
les travaux les plus faciles aux travaux les plus convenables. Nous supposons 

qu'on saura éviter rct écucil, et qu'on ne perdra jamais de vue que le chemin de 
IJIie. quant à ia facilité , à la sûreté et à la rapidité du parcours, doit avoir 
toute la perfection possible. . 
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CHAPITRE IL 

m» MODIPICA-nONS DU TBACÀ DE LA LIGNE FMUClPALt M FAA18 KV BELGIQUE, 
PAR AMIENS ET ULLE, QUI ONT ÉTÉ ÉTUDIÉES OD BXAllilltU, R 901 JOSTIFICRT 
LB TRACÉ DÉOirr CHAPITRE I". 



5 14. IDBB CBNERAUB OBS M0O|FtCATiO»S OS TRACE «CI FONT LOWBT OB CB CHAPITKK. 

Le tncé de Priî» à Liile, [)ar Amem , «jiit vknt {fètre décrit, n'a que de tvèe- 
fîuUes peate», et présente f avantage d'être fort direct (voycs le § i"); maii il 
exige UD asseR Idng aontemîn (ToyeK le § 9 ); 9 ne pewepaa par BeRuvai»; il 

ne p«ue pas par Montdidîcr ; il ne passe ni par Arras ni par Douai , et Ton doit 
se demander jusqu'à quel poiot ilcerflit difficile de l'aniéiiorer en fiÙMUit diqpR- 
raître ces inconvénients. 

On s'est eti conséquence occupé, \' d'un tracé de Paris à Cieil, parFIsle- 
Adani, évitant le souterrain de Mariy-la-Viiie, et diiigé par Saiut-Denis, 
&inont et Fferrdaye, comme f«vRnt-projct de Prrs à Rouen par Gisors ; 
S* dtwR traoë paRaRntpRr BcRuvais; 3* d^tm tracé par Mnntdidier; 4* (Tun tnusé 
par Aim; S* d'an tcaoë par Douai. Nous allons examiner les «vanti^^ et les 
inconvénients de ces tracés , ce qui justifiera , nous le CrOjrom» le tTROé de k 
I^ne pnndpRle , tel qu'il est décrit chapitre I*. 



f IS. SOTIUCB DE PARIS À CMU. , PAR l'MLE-AOAM; DEB LONCl El KS DE SES 
?ABTIB*, BT DC BAIXOMOBilBIlT DB PABCOORS atfu, KBCJBtfUTB. 



Ce tracé aurait une partie commune avec cainide Plans k Rouen, par Gisors. 
U passerait à la gauche de SaintOenb, A Ormesson, à EngMen, à Brmont, 

à Pieirelayc, à Anvers, au delà de fOise, et il suivrait la rive droite de cette 
rivière, par llde-Adam, jusqu'à ViltnB-sous^ot'Len, où 3 joindrait ie tracé 

décrit § 3 . 

Il pourrait sortir de Paris* comme le projet décrit chapitre I", et avoir consé- 
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«joemmeiit pour point de départ une én stations indiquées S a. H poumit 

partir aussi, comme le projet de Rouen étudié par H. fingëoiear en chef 
Dëfontainc , du point pris dans le clos Saint«Lazare, sur la rue Lafayette, vis- 
à-vis la rue des Magasins, à loo mètres euviroii de ïa rue du Faubourg- 
Saint-Dcnis, du cote de la rue du Faubourg-Poissoimu rc. Dafis în premipp ras, 
ii aurait un peu plus de longueur; dan& ic second, pu il eit Htiruit moins, 
on a mesure soignensement son développement, et il a été trouvé de 18,914 
mètres plus long que cdui du chemin de Pstis à liDe, projeté prinitivenient par 
Gonesse, et compté à partir de h me des Réoollets. 

Mais ce point de départ étant avancé dans Ptorisde 1,1» métrés, tandis que 
celui de la rue Lafayette ne l'est que d'environ 600; et les nouvelles opérations, 
relatives au souterrain de Marly-la-Ville , avant rfircourci de 3 1 o mètres le tracé 
qui oblige à faire ce souterrain , il s'ensuit que la différence des longueurs des 
deux tracés, à partir des boulevards extérieurs, serait de 19,736 mètres, au 
préjttdioe du tracé de Ible-Adam. 

La partie de ce tracé commune an trseé de Parisà Rouen, par Pbntoise, 
CimneA Gison, leqnd mût la vdiée de b Viosne,' finit au col de Pierre- 
iaye, et sa longueur, en partant du boulevwd extérieur, est de. . 18,4S0* 

Depuis ce col jusqu'à rextrémité de la partie de niveati qtii tra- 
verse rOisp en deçà de la rampe de V»lriiondoi$, le trace de Paris 
à Cl (il, par lïsle-Adam , se confondrait avec celui de Rouen, par 
Chaumunt et !a vallée du Sauceron. La longaeor de cette partie 
serait de i4,oto 

Total de la pimîc commune au tracé de fisle-Adam et au tracé 

de Rouen , par la vallée du Sauceron * ^' 32,43 o 

Enân, la longueur du tracé le iong de FOise , à partir du pied de 
la rampe de Valmondois jusqu'à ViBers-souvSsint-Leu, où les tracés 

de Fble-Adam et de Gonesse se rejoignent; estde tl>,099 

To i AI GO. fi 9. 6 

Longueur du tracé de Paris à V ilter»40us<Saint-Leu, par Gonesse. 4 o, 8 oo 
Diffihenee defongueur , pueille au chiffie intfiqué plus haut. . . . 19,7S9 

Mais nous devons Tnire remorquer ici que le tracé de l'Isle^Adam a une 
position bien détennuiée, qui ue permet, eu cas de trace définitif, aucune 
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iHmimition de longueur, tandis que le tracé dé6nitif de b ligne de Gonetae 
nMSeourcin eettainement la longueur dp 4 0,8 00 mètres assignée à cette ligne 
(voyez la noh> i 5). La (tiffirence des longueurs sera en couséquence de pin» de 
19,726 mètres. 

f is. M b'Aasnris a Maii db> obux tracés db cbu, l'ov raa l*^h»-aoim it 

l'aCTRE par C0WKS8E. ' 

D'après les études de M. Défontaiiic , le tracé de Rouen traverse ia plaine 
de Paris à Saint-Denis au moyen d'une traucïit'e de 1 ,000 mètres environ, etau 
moyen d'un remblai de 3,600 mètres de longueur et de 6". 18 de hauteur, 
«1 point !e bu du terrain. Sur 5,tft4".S9 de loogueiir» le ineé deiceiid 
de S mâlièmes et' demi fwr mètre. 

Cette pente a*est point un inconvénieitt pourle projet de Roiien(^, qoi, dtne 
nombre d'endroits, admet forcément 3 millièmes et demi; maison peut diie 
qu'elle n'est nullement admissible pour le projet des clietuitis du Nord. Sous 
ce ntpport, le projet de Rouen exigerait donc des modifications Pour qu'elles 
fu.ss< [ii [Qutà fiut avantageuses au projet du Nord, et par d'autres motifs qu'on 
va voir, il conviendrait sûrement de maintenir l'arrivée à Pari& entre les barrières 
de k VîHette et de» Vcitus, et de suivre le tmoé de Gonosse jusqu'en ddàdu 
cenei Seint>Denis, pour trentr Ensuite, le ioag de oc ctnd, rejoindre à Seint' 
Denît lé tneë de Booen ( vojrcx k note 94 ). 

. Les terrains de Saint-Liazare étant vagues, on peut être porté I pemer que 
le point d'arrivée, devant la rue des Magasins, est d'un grand avantage; mais 
il faut considérer, 1" que ce point d'arrivée est dans l'angle au snd-est du clos 
Saint-Lazare, et non pas au ceiUre de ce clos; 2" (jue la stuiioa d'arnvce n'a 
paâ besoin d'uu emplacement d'une aussi graude étendue que ccUe de ce 
même dos, et que le» terreins vi^uee situéi.Mipxw de le plupart des points de 
ttetio» indiqué» $ S, pour le projet de Goneue, sont d'une étendue bien suffis 
sente. 

Noua ferons remarquer d'aiikors, pour le cas où la station du dos Saint- 
Lazare aurait des avantages particuliers qu'if fallut réaliser, qu'elle cet ooede 

celles auxquellci on iiirivc par le pi fijt t de Gouesse ' voyez le ^8). 

Mais il serait preterablc d'arrivci buit au carretour de ia rue du Faubourg- 
Saint'Denis et de la iiic Lafayettc, soit i la jdace de la Foire^aiut-Lauiciu , 

n llenpvaefite nue wure de t,4l0"<ie loafaaar, arac ia même inciiaaiMn» entra FOiac 
ftPieml^ft. 
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rue Neuve-Chabrol, soit à riiospioc dos liommps innjraMes, soit enfin aa 
boufevfird intérieur, près rAmbigu-Coinique, points tous bien Accessibles avec 
le tracé de Honesse ( voyez le § 8\ et parmi iesqueis on peut clioisir le projet 
le plus dconoiui(jue pour (exécuter d'aburd, s:\ns mettre aucun obstacle à i'exé- 
cntHHi des Mitm, à mcture qae les beioins signaleroDt leuç utîlîlé. 

Cette mnltiplîdlé de points possibles d'arrivée du projet qui entre à PSrw 
par 1^ Wrière de la VUlette, est, comme nous Tavons dit § 8, d'un immense 
avantage. 

Nous ajouterons que le tran' de Rouen, avec son point force d'arriv('e à la 
rue des Magasins, ne présente ni cet avantage, ni celui de permettre (pioii 
s'arrête au boulevard extérieur, où le projet se trouve en trauchcc et ne peut 
être relevé, à cause de la pente de 0*. 0035 , trop forte pour ic tracé du Nord , 
ni enfin celai de pouvoir prolonger le cbemin vers le boulevard intérieur 
au deb de la me Lafityétte. 

} I?. lM)KPE?*Dj*?«E NRCEfS.MRE DE.S CHEMINS DE FEU HE ROrEf* fT DD NORD. 

Admettons que le chemin de Hntieu doive être lni( é, pour aller à Gisors, ou 
par Saint-Denis , Pierielayo, Poniuise et la vallée de la N'iosnc;, ou par Saitif- 
Deni», Picrrelaye, Amers et ia vallée du Puceron, et (jue le chemin de Paris 
en An^terre et en Belgique doive être tracé par Saint-Denis, Pîerrelafe et 
Anvers. Dans cette hypothèse, ces deux chemins devn»nt-ils se confondra 
en nn seul, dans la partie commune des deux tracéSt ou devraient'ili, «faun 
cette partie, être exécutés côte à cdte, et ne dqwAdre aucnnenient Tun de 
l'autre? 

D'abord, if faut remarquer que si le point de départ de la rue I^afavette 
• lait adopti- poui ces deux chemins, et que le clieniin de Rouen dût passer 
par Auveriî et ia vallée du Sauceroi), ce qui lui donnerait l l,loo mètres de 
longueur de plus que par la vallée de la Viosne (voyez les projets de IL Dé- 
fontaine), les tracés/de Rouen et du Nord, comme oo le voit par le para- 
graphe précéifent, auraient une partie commune de 31,430" 

Mais, si le tracé de Rouen passait par Pontoise et (a vallée de ia 
Viosne, la partie commune se trouverait réduite à 18,440 

Et si la sortie de Paris que nous proposons, entre la harrif-rc (h' 
la Ville ttc et la harrière des Vertus, était plus convenable, comme 
oous le croyons, que celle du projet qui aboutit devant la rue des 
Msf^ns (voyez le § 1 6 } , la jMurtie commune aux tracés de Rouen 
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et (lu Nord, de Saint-Oenis «a coi de Picrrelajre, ne semt que 

Ueiiviron 1 l,4Sû" 

Enfin, si fc chemin de Rouco p«snH pur la vallée de la Seine, 
■i n y aurait aucune partie coaunuoe entre ce chemin et le tracé 
du Nord par l'IsIe-Adam, ci zéro. 



Or, il est asses maniftate que pour des longueur* communes de i i,4to 
métrés, ou même de 18,420 mètres, il faudrait y regarder à deux fois avant 
que de faire dépendre les tran^orts de Rouen de ceux du Nord» et récipro- 
quement. 

Quaut tt la longueur commune de 3 2,4 30 aiètrcs, dout 20,000 environ 
aont do» au rallongement que néoeaatle, pour le Nord, le détour par Sanil» 
Denis, Pierrelaye et f&fe-Adam, il nous sembla quH n'y a pas lieu de s'en 
occuper, attendu que le tracé de Ronen, parla vaflée de la Viosne, n*ex^;eant 
pas de plus fortes pentes que celui qui passe par la vallée du Sauceron, et 
desservant mieux Poiitoisc, en donnant poui- Gisors, Loiiviers, Elbeiif, Rouen, 
<'tc.. 1 1,100 mètres de raccourcissement, le projet de U vallée de la Vio&ne, 
b^lou toute apparence , est le meilleur des deux. 

Maïs qud que soit, parmi les trois projets de Rouen, celui qui devra être 
exécuté, on remarquera que Fexploitation de h l^;ne du Nord dioit donner 
lieu à des sujétions que ne présentent pas* du moins au mène degré, k ligne 
de Para à Rouen. En effist» 9 arrivera souvent, surtout «hns k mauvaise 
saison , que ks tnasports de rAn^^lerre et de la Belgique ne pourront pas 
s'elTcct!ier en un jour; tant à cause dtj grand trajet à parcourir, qu'à cause 
de fa longue durée des nuits, et ù cause de la mer qui ne permettra pas, 
comme dans les beaux temps, d'aller prendre les bateaux a vapeur au large, 
lorsque Theure de la mer haute empêchera qu'on s'cmbarj^ue dans le port 
au moment de Fwrivée. Or, pour obvier k plus possIUe à cet inconvénient, 
on tàdiera que k premier convoi partant pour les lieux Soignés, et k dernier 
convoi arrivant des mêmes lieux, ùaAt pour k rapidité de leui marche et 
pour leur arrivée à destination pendant le jour, toutes les facilités dont on 
pourra disposer; ce qui , en outre du besoiti de prévenir tout désordre, 
oblifiecrt rl uvoir pour la Normandie et pour le Nord des services indépendants. 

QrUC Ion imagine, en eilet. qu'il airive à Paris, par le chemin du Nord, 

pins d'un miltion de voyageurs par an, ainsi *qu'on peut Tespérer (voyez la 

note 1 1), ce chemiot tvec ses tranepocts de marée et de marchandises, ne 

4 
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foncltonnera rt-RulifTomciit que dans le cas où tnulcs It-s opcialions |)our- 
raient être disposées avec un ordre extrême, impossible u reuiiser si ie clieniiii 
de Houen, t|ui i>cm mussï (rèsfrrtk|ueuté , et le chemin ciu Nord se conton- 
éùmt sur une longueur de lo, de S 0 ou de 80 mitte mèlret; d'où il suit que 
cet deux chemios devront être tout à bit indépeudents. 

Enfin, on remerquera que c'est surtout dans le rayon de • à i o lieues* aux 
abords de Paris, que ces chemins scfont le plus suivis; et qu'on ne pourrait, 
fors de reMéciition , les réiiiiir en un seti], dans l'éieiidue do ce rnyo», sans être 
tout au moins ol)li^é de se prccaiitiontior pour le cas où cliaouu d'eux c\ige- 
ruit, peut-être dès la première auucc de leur emploi, qu'on ics i&olàt luu de 
l'autre. H faudrait donc acheter assez de terrain pour faire plus tard un cbe> 
min à quatre voies, avec des gares d'ëvitement pour chacune } et, chus des loc*- 
tités oonuBe celfes de Saint'Denis, Epinaj, Enghien, Saint«Gnitieu, Fnneon- 
vilie, Brmont, ce serait s'imposer de grandes ditlicuités, non-seuleiuent à cause 
du prix des propriétés closes, mais aussi parce que la condition de doubler 
la largeur d'un projet tait plus (]uc doubler ie nombre des bâtiments que fon 
atla(pie, dans les villages à traverser. 

Nous concluroos de là que lors uicme que le projet de Rouen s'exécuterait 
par Gisors, en suivant la Viosnc, ou en suivant ie Sauceron, plutôt que par 
la vdiée de le Sdne, il faudraK évduer le projet du Nord, par Saint-Denis, 
Piarrdaye et nde-Adem, comme s'il ne s'agÎMait nuBement d'un chemm à 
bire pour aVer à Houen. 

s (8- DU DÉPENSES i>'Exici:TM>X , o's^TRBTIEy £T DB LOCOMOTION RBLATIVU AUX OBIX TRACES 
OB PABW \ CBBIL, t!m MB COMBESa, av Vxvfmc »Aa tlttOf-MAH. 

C'est surtout 1 augmentation de longueur qui <itève la dépense du projet 
de fble-Adam; et c'est un des grands nioonv^niei^ts de ce projet, en ce que 
la longwHir • renchérit les prix d'entretien et de locomotion, fesqueb sont 
représentés ptr de grands capitaux. 

D'après les calcnb que présentent les notes i s et 1 9, le tableau suivant 
donne les dépenses comparatives que 4es deux tracés <k>ivent occasionner pour 
trois cas à considérer, savoir : 

/*' Cas .• ce?it celui de transports, pour les «uaicliandises, d'une lois et demie, 
et, pour les voyageurs, de trois fois ceux qui se font actuellement; 

jS* Cas : ^est -celui' de IraiMports, douUes pour tes mardandises, et quin- 
tuples pour les voyageurs, de ceux qui se font actoedement; 
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3^ Cas : ce&t celui de transports, décuples en voyageurs et double» en 
iiHuwiMiiidîaes, de ceux qui se font actueUement 



OBJET 


TRACÉ DE GONI^Se. 


TRACE DE L'ISLE-ADAM 


1 








! " r ^«ï 




r<.<; 


Ktrcutton, 


1 1 ,8:K»,00((' 


1 1 ,H3(»,mx)i 


1 1,8.)0,(J<W 






ll,830,000< 


1 


9,148.000 


3,448,000 


8,448,000 


3,030,000 


3,630,000 


3,630,000 










15,480,000 


15,460,000 


15,4eOX)00 










fJkSfO.OOO 


40,003,000 


«9,SS1,000 


'l oTACl! , , 




L 




. 

1 1 .M t.i.n'I.- 




S r>, 01 1,000 

1 



Or ce tableau nous fait voir, i' que, eu égaixi à i entretien , et en le sup- 
posant de .1 fi-am |>Rr mètre chaque annëc, le projet de Gonesse ne coûte 
que 1-1,278,000 !r.. tarulis que celui de Hsle-Adam revient à 15,460,000 fr.; 
2 que, pour le preniit r c it*, les frais de locomotion étant capitalisés, le premicT 
projet occasionne seulemeut 31,522,000 francs de dépense, et le second 
41,030,000 fnuics; 3* que si les truisports ntte^naient les snpposilioDs ad- 
mises dans le troisfôme cas , ce qui, pour les rojageurs, ne donnenit qu'un 
acot oissemcnt de circulation beaucouj) plus làtUe que celui qu'on obtient sur lie 
chemin de Bruxelles à Anvers, la dépense pour Gonesse s'élèverait à la somme 
de 6 1 millions, et serait, pour I Tsle-Adam, de 86, c'çst'ÀKlirepius forte d'environ 
deux cinquièmes que la pi-euiière. 

t 19. M» Llomtii tfm vmmtn m ts urne an l'omb, aana mitoisa ar cuu. 

6i Ion suppose ic cVciuin de Houen exécuté par le col de Pierrelaye, 
on verra qu'avec un embranchement de ce chemin , ie loug de l'Oise, jusqu'au 
chemin du Nord vers Creil, on joindrait Boii*9euIemeDt Pnîs et le Nord, mais 
encore le Nord et Rouen, ce qui semble être tfun ^nd avantage. Cetavantsge 
toutefois serait diminué, si l'on abandonnait le tracé de Rouen, par la vallée 
du Sauoeron , pour celui lie lavallée de la Viosnei parce que, <hns ee cas, il 

4. 
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IwidnJt exécuter fe chemin qui dewn longer tObe, ven CreH , aon pas seule- 
ment à peiiir (TAuvers, ma» à partir de Ptontciae. H iltminiienit encove m 
le tracé de {a vallée de le Seine était préférable à celui des pkteanx, attendu 

que la longueur de parcourt entre Crdl et le tracé de Rouen somit pTus grande. 

Mais en admettant, comme une chose prol)aIife, que letiLicr di Rouen soit 
dirigé sur Gisors, il faut remarquer cjne In Irpne âc Cirrmont à Gisors, par 
Beauvais, n'ayant quo 54,800 mètres environ, il est vraisemblabicment pos- 
sibleQ, pour le prix du chemin des bords de l'Oise, exécuté avec une seule 
▼oie, d^lebliren grande partie ib chemin de CSlermont à Giaors, par Beau- 
rats. Or, ce dernier chemin, qui lierait le Nord avec Beauvab et Rouen ^ 
par une ligne beaucoup plus courte que si on la taisait passer perPnntoiiei 
serait certainement plus utile que le chemin de Pontoise à Creil. 

Va comme le chemin des bords de TOise, s'il était fait, n'empérherait pas 
que Ion exécutât la ligne de Paris à Creil, par Gooessc, ie capital employé 
ie long de l'Oise se trouverait d une taible utilité. 

Il pamtt, d'après cela , que (e chemin de fer de Pontoiae à Crdi est un 
de ceux dont Texécution devrait être le plus longtemps ajournée. 

f se. ma tx nâriamta vfiL fàMih convaRMUi n^Accoiam m nàxâ db eotma 

aua CRUi OB h'uiM'âiùut. 

Quant à la longueur des tracés (S lô), quant aux stations d ainvce dans Paris 
($16), quant au prix d'exécutiou, eu ^ard à la nécessité de rendre indé- 
pendants fan de feutre les deux diemins de Rouen et du Nord (S 1 7)i quant 
m% dépenses d'entretien et de loomiotion (Sis), et quant à rutHîlé qu'on 
peut attribuer au chemin de fer de Pontoise à Creil, le profCt de Gonease 
parait être tout à fait préférable à celui de Ilsle-Adani. 

Quant à la durée du trajet, elle serait d'une demi-heure plus ci-ande par 
]'Isle>Adam, et Ton peut voir, d'après la note 2, que c'est un inconvénient très- 
notable. 

Quant eux villes intéremées, Ssint-Dems et la vallée de Montmorency 
pouvant se rattadier d'une manière heureuse à notre ligne principale, an 
moyen d'un embrandhement ( voyez la noie 34 ), Fontoiae devant être des- 

(*} M. ringeoieiir sa chef Défuutainc a étudie ie projet de Gisors a Bekuvaù: nousMvoi» 
^ue les plot fiirlM peatMée ce projet ne dépassent pas S nafiboMS} mâk noos w wenaiwo B i 
pas fei diflisaltâliPeséMioa qiÂl pcat prâcntnr. 
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«mie, dan* tons les cas poaaîble», par le projel de Rouen» Mit (firectemeot» 
aoit par un embnmdiefneiit , fl ne &ttt compter, eur le tneé de rble-Adam, que 
les oommunes de Ilsle-Adam etdeBeeumont, tandisi|ueMir cdui de Gooease, 
on trouve celles de Gotiesse, LooTresetLuBodics; ce qui paraît donner encore 

l'avantage au tracé de Goiiesse. 

En ce qui conrrrnc fVntrér à Pnris, nous avons vn que le projet de Rouen, 
avec ta station d'arrivée de ia rue Lalayette, est moins heureux que celui de 
Gonesse, tant à cause du grand nombre de stations auxquelles ce dernier peut 
aboutir , que par la aituation avantageuio et le fbdie eecèt de eee «làtiont. 

B ne reste en eonséqnenoe à bien euminer que f inconvénient dn son- 
terrem. On renuurquen que, dans te projet primitif, ce sontenain disit courbe 
et présentait a,800* de longueur : or, quoiqu'on ait dû se borner eux opéra> 
tions trëa^estreintes que fe peu de fonds disponibles permettait de faire, (e 
souterrain est actuellement projeté en ligne droite, et ne présente plus qu'une 
longueur de 2,725". Mais, comme tout annonce qu'il sera ouvert (!ans des 
bancs de pierre de bonne nature, qui [lerraettront d'avoir, au moyen de laibles 
maçonneries, des talus presque verticaux pour les tranchées ; comme il est 
possible de placer le tracé à une plus grande hauteur, et conanie fétude défi- 
nitive offiim de DOUveUee annâiorations ( voyn h note ift), on peut être 
assuré que le souterrain n'aura pas 9,7SS* de longueur. S'il devait présenter 
inévitablement cette longueur , il n'exigenûk encore qu'une durée de parcours 
de quatre minutes et demie, trop fiJble, snivut nous, pour que f emploi 
d'un souterrain doive efTrayer. 

Il faut conclure de ce qui précède r\xjc. lor-; nu niu (jue le souterrain devrait 
avujr eu eilet î,72 5 mètres, et quiise trouverait dans des terrains difficiles, 
il n'en faudrait pas nonis rejeter le tracé de fUe-Adam, bien qu'il puisse* 
par 0^ seul qu'il a le définit Sétge le plus long, vnk des partisans (voyes 
la fin de k noie ift). 

i SI. ee TSAfié SB anwvAis. 

Pt»ur avoir un tracé de à Amiens par Bmivais , û fimdrait, après nvoir 

traversé l'Oise , eo deçà de Creil, remonter la vallée du Thérain. On arriverait 
ainsi à Beauvais, d'où Ton tAclierait de se diriger sur Crèvecœur. On serait 
vraisemblnblemcnt forcé de «mivre les vallées du Petit-Tliérain et du ruisseau 
de fllerperie. On traverserait à Crèvecœur le laite qui sépare le bassin de 
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fOÎM du hum de h Scmme, «t -fon ( hacan J r ik à Amiens par k vdlde de 
la Celle. On remonterait ensuite ia vallée de la Somme, pour prendre, à Corfaief 
la vidlée de TAocfe, comme ii est dit dans b S 5. 

Par ce tracé, on aurait l'avantage dp rfpssrrvir très-hioii Ips vifles de Ik-auvais 
et d'Amiens. Mais on ne passerait ni à Creii, ni à CIcrmont, ni n Sauit-Just; et 
ie& villes de Montdidier, Breteuil et Moreuil, qu'il e&t assez, ai&ë de desservir 
au moyen d'embivnchcments de peu de longueur, dans le cas du tracé qui 
[lusse par Ciennoiit,-SMiit4ii9t, Gaanes , k HiHdio et Forancampst tendent 
tout É fint n^jii^es. De pins, qtielfiie heureux qne poime être ie tnoé de 
Beuivait à Oè?ecœur, il donnerait un ndlongeoMnt qui sereit de plus de 
16,000 mètres, car le rallongement 16,000 mètres est oelui que suppose 
le projet en ligne dioite. Donc, en supposant que ce projet n'esigc nî sou- 
terrains, i)i ))ente& de plus de 3 millièmes, le tracé de la liéreile aurait tou- 
joui's l'avantage detre ie moins cher, et de pi«sentcr, entre Paris et Lille, un 
raccoorcissemeat de beaucoup plus de 1 6,ooo mètres. 

Le* «wbrandienients devant être exécutés, toutes cfioseB dUUcurs égales, 
moins dispendiouteaBent que la ligne principale, une partie de réeonooûe do 
traeé de b KMreDe sur «eld de Beaunûs snfiini pour établir l'embranchement 
de Clermont à Beouvais (voyez le § 12 et lo S 83) : or, au moyen de cet 
embranchement, on aura joint plus de villes, et mieux fiécondé lepajs, qne 
si l'on avait conduit le tracé principal par Bcauvais. 

Le conduira-t-on par les vallées de la Hréche et de la Celle? C'est une ques* 
tiua qui est résolue négativement dans ia note 36. 

S st. t>o fkei ra iMMmnDua. 

Le tracé de la ligne principale, de Cix'il à Ainieiis, traverse le latte qui 
sépare ie bassin de TCNse du bassm de la Somme , entre la vallée de l'Aré et la 
vallée do la Noye (voyes le $ 4). 

Arîospection de la carte, on reconnaît que* le même fiilte peut être franchi 
entre la vallée de l'Aré et la vallée du Dom, qui, comme h Noye, est un 
aflluent de la rivière d'Am que ie projet suit pour arriver par Fouancamps 

dans la vallée de la Somme. 

Le projet qui passe de l'Aré dans le Dom. au lieu de passer de l'Are dan» 
ia Noye, ayant l'avantage de desservir Moatdidier et Moreuil, il importait de 
l'étudier. 



Digitized by Go ^i^ 



PARAGRAPHE ti, 31 

A partir de Satnt-Just, Ml moyen du dëphoement de la routedépartementaie 
deSnini Jtist à Montdidier, sur l,OOO.à l , i oo mètres de longueur, i cprojet, c» 
laissont Plainval à gauche, sV'Iève, par la terme de Fosthibaut, sur le faîte 
qui sépare le bassin de l'Oise du bassin de la Somme; il franchit ce laite k brun- 
villers, et de Uruavilicr^ ia ligne descend dans ia x^iiiee du Dom, On évite les 
sinuosités de cette valide en se tenant, eu général , sur le penduuit Au COlemu 
de Ir rive gtuclie» notamment en &ce de Domfiront et en lue de Blooldidier. 
On traverse U vallée de fAvre entre les fecmesdeSûntpRibertet do Gonouvflie, 
et l'on vient , par U droite de Moreuil , rejoindre aiMlessous do Fouancamps le 
tracé précédemment décrit (voyez le S 4). 

Ln flistance de Montdidier au projet est d'environ Soo mètres; mais comme 
cette distance comprend fa vallée profonde du Dom , if serait assez difficile de 
faire un embranchement aboutissant à Montdidier même. 

Le fiihe est pins iws ^ns ce projet que dam cdoi de la Hdrdio «fooviron 
1 1". 1 5 , et la tranché^ dont la hauteur au point le jdus élevé est aedement 
de i4"'.9o, serait onverto dans un terrain meilleur probabienient que letenain 
de GanneSf once qu'il n'est pas recouvert de sable. Mais cette tranchée serait 
plus longue qttc celle du projet de fa Hérelle, et les rives du Dom étant 
beaucoup plus accidentées que celle de la Noyc, les travaux, par Montdidier, 
seraient plus cher» de 614,558 francs, que par Cannes et la Hérelle (vo^ez 
la note 2 0). 

D'un autre cété, bien que ce dernier tracé .ait été ndloi^é de SS6 mètres 
pour snpprimer le sontenrain, il se trouve plus court que celui de Montdidier 
de 9t^iS mètres. , 

IL résulte de là que , sons le rapport de l'art , le tracé de Montdidier est 
beaucoup ptus désavantageux que celui de la Hérelle. 

Cependant, si la ville de Montdidier ne pouvait être desservie qu'à la con- 
dition de faire passer le trace principal par ia vallée du Dom, il y aurait ù exa- 
miner si l'augmentation de longueur et de dépense n'est pas compensée par 
favantage de trouver dans la vaÛée de Montdidier une population un peu plus 
forte. On remarquerait que si le tracé du Dom passe à Montdidier et à Mo* 
reuil, celui de la Noye passe à Moiy, C%ep<MX| Ronveroîft, Aflljl et près de 
Breteuil (vo^ le S is)C). On remarquerait encore qu'au moyen des routes 

(") l* popahlioB da coomanes Irtoim» ot 4» Hf,4»itnmfvwh traeédéla Henlfe, ft 
']i 1 1,705, |Mar le traaaéaMoatdiéMr; cMiPiriMaai l|04ip«ar la ptemier trac*, et i,aBt 

pour le Mcoad. 
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de SaioWnstà Amiens, par Montdidier et Morcuil, et de Montdidicr à AiUy, 

on se rendra facilement de tous les points des vallées du Doni et de l'Avre. 
sur le chemin de fer qu'on vicntira joindre, soit à Saint-Just, soit à ArHy, soit 
à l'ouancamps, tandis que ies liai)itsuits de la vallée de la No^e n'auraient 
pas autant de routes pour venir prendre la voie du chemin de fer. 

Mais des embranchements pouvant, à la rigueur, bien desservir Montdidier 
et Moreuil (voyez le S 1 3 ), il paraît évident, d'après le principe exposé dans 
h note 3 , qa'U vmudnit oneiix les exécuter que de nÛongcr le tncé prin- 
eipil, en «agmentaot k dépense d'exécution qu'exige ee truoé. 

s tS. DU TSACtf ifàMMàM. 

Pour Élire passer à Anss h ligne principale de Paris en Bc^ique, par Amiens 
et Lilîe , on s'est élevé, en sutvnnt U vallée de FAncre, par Albert et Mirau- 
raont, ( oninio dans \v trace passant par Vitrv (voyez le S 5). Mais, pour éviter 
un soutenain a i endi-oit du faîte, on s'est tenu le plus haut possible sur le pen- 
dwit des coteaux dn nord de f Ancre, en iinsint i droite le tracé de Vitr> . 
et f on est arrivé de cette manière asaex «firectenent au sonunet d* Abtînzevelle. 
C'est b que fonoonpe le laite. On se trouve ensuite dans les vallées affiuentes 
du Cojeul; on les traverse obfiquement; on passe, au moyen d'une forte 
tranchée, de Ficheux à Agny; on suit, i partir d'Agny, la rive droite du 
Crinchon , et Ton arrive à Arras, qu'on laisse à gauclie, on contournant les 
faubourgs de Ronville et de Saint-Sauveur, qu'on laisse à droite. Au delà de 
ces faubourgs, on suit le coteau droit de la vallée de la Scarpe, ou coupe 
cette vaflée entre Atiiies et Fampoux, d'où fon se dirige, par k droite de G«- 
vrelle et k gauche de Bois-Bernard , vers fe bourg d'Hénin-Lîétard , au delà 
duquel on rejoint le tracé de Vitry. 

Des embrancbements dn chemin de fer pourmîait pénétrer dans Arras et 
arriver d'équerre aux fortifications, soit près des promenades appelées ies 
Allées, soit dans le quartier du rivage. 

Los pUi^grandes hauteurs de irnnchée sont, pour le tracé d' Arras de St".69, 
et de 14". 0 1 pour celui de Vitrv 

Le tableau n° 1 , à la fin de cet exposé, indique plusieurs autres difierence» 
de ces deux tracés. La plus avantageuse au projet d' Arras, c'est qu'il est plus 
court que celui de Vitry de 465 mètres, bien que le tracé de Vitry, dont il est 
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quesâoo, mt fiii-méaie raccourci le tncé ptimitif de 1,600 mètres (voyez le 

$ 5)0. ■ . 

Les pentes des projets d'Ariis et de Vitry sont les mêmes. 

Les rayons des couilies, et les pentes sur les courbes d'un rayon modéré ue 

présentent de difTérenee qu'en tin endroit; c'est ini ohjct de peir d'importance. 

H n'en est pas de même des diflerences relatj^i s -mx loiif^ueurs de déblais 
et de it^mblais de 10 à lâ mètres de hauteur, ou d une liauleur de plus de 
1 5 mètres (") ; car k simple considération de ces tondeurs &it voir que le 
projet d'Ams doit être plus cher que celui de Vitiy, mtl^ l'excédant de lon- 
gueur de ce dernier. D'après la note S i , et d'après la note 14,, f augmentation 
de dépense excéderait 2,067,000 fr. 

Lp projet d'Arras a de plus rinfon\ ('nient de traverser à niveau deux grandes 
routes. Cet inconvénient serait trés-faible si les rencontres du chemin de fer 
et do CCS routes avaient lit'u loin des grandes populations; mais il s'agit des 
routes d' Al las à Cambray, et d'Arras à Péronne, coupées entre la ville d'Artas 
et les £ud)ourgs de SainlSauveuret de Bonvile. Or , les jours de marcbé » l'en- 
trée d'Arras, par ces fitubourgiSi est déjAtrèenlifficife dans les fortifications, et 
deux tnvendes à niveau la rendraient encore plus gluante, en même temps 
qu'idifô seraient, pour la fréquentation du chemin de fer, un sujet continuel 
d^inquiétude. Nous avons essaye d'olivier à cet inconvénient ; mais, d'une part, 
la défense d'Arras, comme celle de Lille (voyez le S lo j, empêche d'c'lever 
le projet au-dessus du sol, et, d'autre part. Ton ne peut pas non plus élever les 
routes rcucoiitrées, pour ic& lairc passer au-dessus du cliemin de fer, sans se 
jeter dans d'asses grandes difficultés. Propo«eratt«<m de passer à fest des ùm- 
bourgs? n fiuidfaît s'y mettre en grande tranchée, attendu que la vallée, de k 
Scarpe, qu'il but frandilr au moyen d'un lembhl d^à omi^déiibie, s'oppose 
à ce qu'on élève Te tracé; on augmenterai donc la dépense , et, de plus, on 
rendrait l'accès du chemin de for moins commode pour lu viile. Ce qu'il y 
nitratt ('p riirux à faire, selon toute apparence, ce serait de détourner les deux 
routes pour ics taire passer au-dessus du trace, au moyen d'un même viaduc, 

{') II âih fort imporUnt, pour le tneê iPArrat, qoe MO dtvtloppeBicat fât fa noindre 
poMÏble, et il aurait été plus couri encore si Ton avait pu, en traversant la Scaipa cbItc Saint- 
LamtOt et Athia, at diriger sur Bailleul-Sire-BerthouU; mail, pour éviter un soMatiaio, iJ • 
fidhaedfllOiiTncr parPunpoux, ce qui rallonge le paroMin. 

(**) Si le u-ace a'AU>crt ù Acbiet-ie-GrsaddtehrtlUcavaelétiHn qaVm a danmiâ oalbidVliw 
m, il prcMottrait oioiii» de («nMMOMBia. « 

S 
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entw le» finibourgs «le RonviHft d de Seint-Senveiir : towtefoi», celte ctispow* 

tion rendrait les routes plus longues, plus tortueuses, plus montueuses ; elle 
nuirait aux faubourgs, et H serait dispendieux de fiure les onvng^ de nuiière 
qu'ils se conciliassent avec les fyesoins de k dëfeitsc. 

Ces considérations nous semblent militer en faveur du tracé de Vitry; 
cependant elles peuvent laisser la question encore bieo incertaine. Les para- 
gi*aplMi suiveato vent fournir de nouTeUes kimicres peur le didder. 

s 94. DB DKaZ TBACis OUUCÛ >CR ARRAl, l'uN PAR PAS BT L'AOniB 9ÂH BrfiCTBSNK. 

Le faite qui sépare le bassin de la Sontme du betiinde fEseeut, entre 
Amiens et Arras, est éleré partout de loo h 120 mètres au-df^sns de la 
Son)mr, prise à Amiens. Ce iaîte a lu fipine d'un I gicr (font In queue, 
passant àBHpaume, est tournée vers Saint-Quentin, et dont ies branehes s'ou- 
vrent vers la inci*, et comprennent entre elles le bassin de l'Authie. Près de 
F endroit où s'epère h- lénnk» de b queue et des deui iMUndies de 11 grec , 
eeOe de ees fwtncbesqid est du cAtéde le Somme présente un appendice d'en- 
TutNi 9 lieues, paraOèle à le queue de fl grec, dirigé de feuett à Test» et 
pessont entre Héfni terne et Miraumont. La vallée de TAncrc, située, de 
Grancourt à Miraumont, dans la direction du nord-<'st, contourne cet l^lpen> 
dice, et revient quelque sorte sur ellc-mcinc ])ar l*uiscux. 

Le tracé d'Amiens à Vitry, et celui d'Auiieu&à Arras, dctrits 5 '23 , coupent 
le faite à l'est de l'appendice, suivant deux points de la queue de II grec; ils 
all<»igent le trtoé d*Ams en le rapprocliaht trop de Bapoume. 

Or, pour que ce tracé eût de Tevantage sur cdui de Vitiy, 9 importait que , 
à pente égale, ii fût lo moins long. On edone essayé de lé npprodier «fiiébn* 
terne, qui est à l'ouest de Bapaumo. 

Dans ce but, en partant d'HeiHy, pr^s Albert, on s'est élevé autant qu'on la 
pu sur le coteau septentrional de l'Ancre , et l'on t^t arrivé par Sert «uprèt d'Hé- 
butcmc. Du côté d'Ams un s'est élevé par la vallée du Crinchon, n>ais comme 
cette vidiée incline trop à Tonest, on passait dans ccHe daCojeul , et Ton ani- 
Tatt par Gomeeowt, pour icfoindre le tracé d'Albert ft Sert, à i,ooa mètres 
à Test d'Hébttlerne, en traversant plusieurs des vaBées dirigées-Ters INiiseui, 
et dépendantes du bassin de la Somme. Les nivellements et les levés de 
plans de ce tracé ayant fait connaître avec détail la configuration du pays, on 
•'vu que le tracé qui coupe le faite à AblinzeveUe (voyez leS S3) devait 
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4^trc ie tneilieui , et c'est ce que les opérations ont coniu-iné, car ie tracé 
dHébutartie aurait pvéMntë, oube de tiMurte tembius dim les ▼•Rées cb» 
«dlimte de PAoeie, trois loiilemiiw d'environ t*ooo nèties chèque» litués 
à Beenmoot, à StH et A Gomeeoart; de pin»» il amint nOimgé le perooars 

de 4 à 500 mètres 

n reste à put kr *l uti tracé qui suivrait la ligne la ])[us directe entre Amiens 
et Arras. It rewontci-ait la vaUée de la Hatlu , pour couper la première branche 
du hUe en I d<Hit nous «tods parlé ; il descendrait ensuite de ce faite dsns 
i> veOée de fÂutlile; il tnnrenenit b conunune de Pu, au delà de kquelte il 
i^âè«erait pour fiandiir la seconde Iwaiiche du mèmt blleen I grec» et il descen- 
drait à Arras par la vallée du Crinchon. II estaiié de bire voir que ce projet est 
le plus défectueux de tous. Pour cela, nous ferons d'abord observer que, 
d'Achiet-Ie-Grand à la Scnrpe , le tracé de Vitry descend continuellement de 
3 millièmes , sur une loiiunn ni- de 27,000 mètres, sans que cette looi^uetu 
soit assez grande pour qu on puiiâe modérer ia pente , même dan^ les tour- 
nant». Or, la distance à parcourir, de la Sonme à Ama, par Pas , qui esl de 
90 à «0 mille mètre», se partage nëeeasairamait en quatre ligne» iacfi- 
ntfesO» dont b moyenne longueur est de is & itt mille mètM»»^ Sut, 
sur cette longueur, monter ou descendre A peu près autant que sur la lon- 
gueur de 27,000 mètres, comprise entre Âchiet-Ie-Grand et Vitry. Or, de 
deux choses l'une: ou Ton emploiem Jes pentes «îo T>eaucoup plus de 3 mil- 
lièmes, ce qui ne peut pas être iuiini:., ou bien, avec dt-î pentes de 3 millièmes, 
le projet , moins incliné que la suriace du terrain , s'euionoera dans le sol et 
sous de vaste pbleawi , o& il fiuidm percer de trèe>langs soulenaains , ce qui 
encore ne peut être admis. 

Le projet d'Ahiinieyelie, examiné dan» le paragraphe t3, est donc celui qui 
satis&it le mieux à la condition de laire passer la l^(ne ptjocqiale pur Ams. 

f tB. Dv tnkri OB nmiAt. 

Douai cuiit une ville fort importante, il s'agit aussi d'examiner si le tracé 
fAmiens à Lille pourrait être conduit par cette ville. 

Lie projet, dans la vallée de la Sensée, ae trouve asses eiactement dans k 
direction <ie Douai. II pourrait être praiongd dan» cette direction, au moyen 

(*} La 1" pour monter de la Somme *ar le fatw ifArant l'Aulbie} la t* jwar deaceadr* vers 
FAwliw j h »• pour noaMr dt PAnlbie lor k fwM AvantlaCriDelM » ci k 4* pd«r inemAn, 

S, 
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d'une tmncliée A i^ncte de Noyelie-sous-Bdlaiie; H viendrait couper la 
Scwpe entra Brebières et CoiMbem , pour peater i Im gauche de Dottai , en 
eontonmant ia ligne dlnoodatioii de cette place, ligne qui vient jnsqv'au- 

pr^s de Courchclcttes et jusqu'au faubourg ^Em|uerchin, et de fà, par 
Cuiiicy, et probablement par la gauche d'Ostricourt , afin d'éviter les terrain» 
difficiles situés depiii'; Ostricourt juscprà Mons en-Pévt'>!o , il viendrait re- 
joindre le tiuré de î. il I' <li dit S 6, quelquepart en di ( i du ju t i \V!i!):H_Miies 

Ce trace pn-sniterau deux inconvénients, l'un ccst <|uil rallojigtiait 
h. ligne principale ; Tantra c*e»t qu'il satisferait trfts-nalan besoin de desservir 
Arras, et- de lier cette v31e avec fat Belgique, par le tracé d'Arras A Vitry, 
Douai, Denain , Anzin et Vdenciennes (voyei le S ff 8 ). 

Il est vrai que, pour ne pot diminuer les avantages du tracé d'Arras à Va- 
Irnciennes par Douni, on potirmit fairo passer la fignc principale , pour la 
partie de Sailly à Douai, par \'itry, et non pas par Noyellei mais cette dispo« 
sition rendrait ie parcours encore plus long. 

Ces motifs ont paru décisifs en faveur du tracé de la ligne principale par 
Vitry et par Hëoin*LM(ard. Dans le sjrstème de ce tracé, Arras et Dfluai 
seront desservis par des enbiandiements, ainsi qu'on va le voir. 

f te. coacLBiioa sa ca eHAtrraa. 

D'après (-<> ipii pi-écèdc, six rliangements au tracé de la ligne principale; 
décrite au chapitre I", viennciit d'être proposés. 

Le premier de ces six changements placerait le point de départ à la rue 
Lafayette, dant fongle sud-est des terrains du doa SaintrLsaire. Il forcerait 
ou de modifier le tracé de Rouen, ou d'avoir, aux abords de Paris, une 
pente de plus de 3 milUèmet. 

empêcherait d'arriver, comme par le projet de Goncsse, adx stations de 
la place de la foire Saint-Laurent et de l'hospice des hommes inctirables, et 
jic permettrait pas qu'on pût prolonger le trncc jusqu'au [)oulc\ard intérieur. 

Le second changement, pour éviter ie souterrain de Marly-la-Viiic, con> 
dnirait le tracé par Saiftt-Denis, Pierralaye et flrioAdam. Il lullongeratt le 
prcouradeplus do i0,7se mètres; il empêcherait que les villst dé Gonesse, 
Louvres et Lusardies fînsent desservies, et il augncntenît considérablement 
iecapitd qui représente l'exécution, l'entretien et k locomotion. 

Le troisième, changement ferait passer le tracé par Beauvais ; il ie ration* 
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PAEACaAPHE a«. 37 
genil de plaa de 16,000 mèlm, et il empéchenit de detterfir Cleraioiit, 
SeioUiut et BreteuH. 

Le 4|tt«<riènie changement nflongerait h ligne principele 4e 3 , 2 2 5 mètref, 

en la faisant passer par MontJidier et Moreuil. II augmenterait ia déftxue 
première, et il empêcherait de desservir Brcteuil. 

Les cinquième et sixième changements ont pour ohjct, l'nn de fiiin; passer 
le trace pur Airas; Tautrc, de le faire passer par Douai. Ku tacilitaiil ia desserte 
de l'une de ces vilk's , on nuit forcément à ia desserte de l'autre. La première 
eit «n cfcef-fien de département ; die a SS,SOO Ames de popuiation ; die dtt 
très-commerçante, La seconde est un siège de cour royale; die a t«,soo 
Ames ; eDe est envtrcmnée ée communes fort peuplées , et elle se trouve à Test de 
la ligne principale, c'est-à-dire du même côté que les lionfflères d'Aubcrchicourt, 
de I3enain , d'Anzin , de Mous et de la Belgique, avec îesqnelfos tout l'Artois 
a besoin de onmmnniqner Sou.s fe rapport militaire, on peut (lire qnp h pf;!re 
d'Arras est pins à i abri cjiic Douai des tentatives de l'enneiui, <jui, péné- 
trant en France par les Ardennes, voudrait intercepter la communication de 
IHiris avec Lille et Anvers (voyez U note iS ); mais Douai renfimne un arw- 
nal, une fonderie et des étaUissements mîlitsires d'une grande impoftence. 
Nous croyons , d'après cela, qu'une ligne transveisale d*Anas A Douai, &ciio A 
exécuter, et qui devra être prolongée , par Valencienncs, jusqu'à Mons eC 
Bruxelles f vove/, le § 06 et le 5 9"); qui desservira Arras et Douai, sans 
modifier le parcours de h li'Tne principale, et en permettant d'épargner plus de 
2,067,000 francs (vojez la note 2l) sur lu dépense première de cette ligne; 
qui évitera que, pour servir Arras , on nuise à Douai , et réciproquement ; 
'enfin, que ceMe ligne , qui donnera au Hainaut Inuifaîs et A tout l'Artois plus 
d'avantage peut4tre quesi le tracé passait par Arras, et qu'on ne communiquAt 
pas d'Arras avec Douai,Vfdenciennes etia Bdgîque, oUSne une disposition pré> 
férable A celle de laire passer le tracé de Lille , ou par Douai, ou par Arras. 

Lfe projet qui passerait par Arra? présente cejjcndant ces deux avantages : 
1* que la longueur de la ligne print ipide sciait réduite de 4&ù mèties i vovci 
le S 23 ); 2° que le projet d'Arras en Belgique (voyez le S 96), au lieu de .s'em- 
brancher sur la ligne principale à Arras même, s'embranclierait plus près de 
Lille, AFsmponz, ce qui, en le raccourcissant de 7,ooo mètres, réduirait son 
pris, qui est pour drâx voies de ii,ise,s<0 francs, A io,i>9,88o francs 
(voyez le $ 8 8') ; de sorte que l'augmentation de dépense, estimée A t,06 7,08 0 fr. 
pour k ligne principde considérée isolément, se réduirait A i,080,ooo francs 



Digitized by Google 



3B CHAPITRE II. 

pour fensenUe 4e h figte ftiîiMipaie «t de b figpe «TArm eo Belgique. Hait 
le tracé d'Ame» à cause deeuombreuses tranchées qu'il exige, reucliénraitJ'en- 
treiien ; ces mêmes tranchées exposeraient la circuhtion à être genéc , sur- 
tout dans les temps de neige , ft cWps augmenteraient la durée de rexccution 
des travaux. K présenterait, dans àvs points tr i s-in i|uentt)â, deux traversées 
de route à niveau , et de plus , ie tracé d'Arras , porté trop loin vers l'ouest , 
oecesioimemit un détour trop grand pour le eoaiuHuiieÉtioii de Lîfle à Douai 
«t Vaiendenoce, eu même temps qu'il nflong^rait h Ufftt de Plane et de la 
Picaidie à Valencienuee et à Moue, par Vitry, Douai «t Valendumea, de 
5,400 mètres Q, oe qui [)< scmbb décider, en faveur du tnoé de Vitiy, la 
question importante et difiiciie qui nous occupe. 

Lti tnicL- qu'il faut préférer, pour la ligne principale «fe Puris en Belgique, 
par Ainieiifi et Lille, est doue, suivant nous, celui qui passe par Gonesse , Crerl, 
Clexmont, Gaanes, la Hérelle, Longueau, Albert, Achiet-le^rand, Vitrv et 
HénioXiélard ; car, ainsi qu'on tu ie voir <bne le cfaqNtre euivant , cette ligne 
eil peéfiiraMe eniii à celles qui pâmeraient par Saiutïlttenlio, an lieu de pnmer 
par Amiens. 

f) fl fiât finastde'rer que le (racé de Paris à Bruxelles ptr Ckhit'-Qiirntin est le plus court; 
que, parlfimmont, il serait rallonge' de S,96S oiètm; que, par Vitry et Douai, ii MMit 
rallongs eoean de4,IO0 mètres, ensemble, 10,1SS nètret, et que, par Arras, il se trouverait m 
ééGaitiv* plus Imf qa» par SainMIacBtin da I S,ies ntiins. 



Digitized by Gopgle 



CHAPITRE m. 



08» TBACÉ8 DB PAltB À LILLB, PAB SAIKT-OVBïlTm, COMPARÉS AUX TRACÉS 
FtOMSXBLI» BirrilB PAMS BT. LILLS. 



I ffT. TPém aiiiiRAU iw nu.ctf n mmi 1 uiu, par MiRT-«iBMTut; 

OBJST Bl CB «KàMtn, 

Creit, ainsi qu'on l'a va § 3 , e»t un p(»ùtoUigé du tracé de Paris à Làïle. 
Le village de Vîtry, entre Arras et Donstî, oAmme on V» vu rlmjiitre H, 
et comme on Je verra 3 1 , est nn point obligé du mcine tracé. Donc la ligne 
de Saint-Quentin ne doit ditiërer de celle d'AnaÏMis que éuM la partie cova- 
prise cttti»Crdf et Vitry. 

LetncédeStint-OuMitm, mdelàde Creil, Miitk nllée de fOisc jusqu'* 
NeyoD, et» peMé fXejûn^ il ae t*ékàfpMo de k fijpe mvigftliie de Cfanmy, Siioti' 
dueflthi, Cambnûet Dovni, qu^n d'éviter les circuits qui sont forcés pour 
des tracés de canaux, et qui ne le sont pas pour des tracés de chemins de fer. 

Après avoir flccrit les tracés r|iii pptivent cire j>roïm<i<'«i pour la ligne de 
Saint-Quentin, nous établirons qm llr < st hi seule grande ligne qui puisse être 
opposée à celle d'Amiens; nous comparerons ces deux lignes sous le rapport 
de leim div«» avantages et de Um IneonréiiMiits, et noue monlitMiM qot 
celle d'Amiens doit être pidSk^e. 

5 tS. BB lA FARTn av TBACi DB PARU X ULLB, PAR tAIRT>ailBimir> COMPRISR 

_ w 

BIftBX OBBib St BOreiit 

Le tracé de Saint-Quentin, comme on ia deja dit, s'embranche sur celui 
d'Aniens, à BliMitMiRjre, psésOreil. flsuîfc hmediatIftdbfCNMr m fnu|Biiit 
oettemiàm. A Venetto, stnuit Cenpi^ne, 9 tnT«m no min et nne gnuMie 
roule, «« moyen d'un poniqui piieMnitle nmn, b nmleetb chemin de fer, * 
trob EiBUteurs difi^rentes. A Comfnàgnt, it]NM»à f«i|rémité du pont de dé- 
«imige de fOise , en téte da liivbouig de Bterigny» de menière à a'esiger tp'us 
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«eut viaduc pour les routa de Paris i SMut^Queatia ei deCompiègne àMontdi* 
dier. Près de Janville , au delà de Compi^ne, il Coupe forcément k petite 

Oise en deux ()oitits; ce qui oblige à faii-e pour cette rivière un nouveau 
lit de 3 80 mètres de longueur. A partir de.Tanviile, le chemin de fci cùlovc le 
canal latéral de l'Oise, ei il passe ù gauche de la ville de Noyon, pics de la- 
quelle la partie dont il s'agit aboutit, à la rencontre de la route de Paris à 
Suat-Qnentin. 

Toute cette pertie» dont la longueur est de ft6,430 nètrect est sur un terrain 
facile. 

s È9. SK LA PABTIB OD TRACÉ OE PAB» X UIXB, PAR 8A1NT-QDENTUI, COMPRUB BHUIB MOTOM 

BT vmiY. 

On pouvait, en partant de Nnvrin , faire suivre au trace la ligue navigable j 
mais, pour (|uil fût le plu& court possible, ou a essaye avec succès de prendre 
à Noyoa la vallée de la Verse. On s élève, par cette vallée, en passant à Guiscard, 
jusqu'i k commune de Villeselve* ntuée suriekitequî séparela vallée de l'Oise 
de oeOe de la Somme. Un peu plus loin que Vffleselvei on traverse ie camd de 
la Somme, près de la passerelle de Diuy, à 1,900 mètres environ du point 
où oe canal .s'embranche, à Saint-Simon, sur le canal Crozat. On longe 
ensuite ce cauul, à la gauche duquel on place le tracé, et on le fait passer à 
droite de la ville de Saint-Queritîn. 

Eu ])ai'taut de Saint-Uiieutiu, la question est de s'élever, pour traverser fa 
grande chaîne de montagnes que le canal de Saint-Quentin franchit au moyen 
des souterrains du Tronquoy et de Maqutncourt, le premier de i,ioo mètres 
de longueur, et le second de 5,676. Pour résoudre cette question, le tracé 
s'âève en pente de 3 millièmes et un quart , à partir de Saint-Quentin ; il 
traverse le canal à l'origine de la tranchée de Lcsdins, et arrive dans la vallée 
de rOmignon , au moyen d'un souterrain dont lu longueur n'est que de 310 
mètres. Un second souterrain se trouve h Joncourt; sa longueur est de i,200 
mètres, et il conduit de la vallée de i'Omiguon dans celle de l'Escaut. Pom* 
éviter de eooioumer fecoteaa du mont SaintpMartin, on n recours à un 
troisième souterrain, de loo mètres de bogueur, et le tracé descend ensuite 
vert le Catelet, qu'il bîsse & droite. Il traverse le canal de Saint-Quentin sur 
la tranchée de Maquincourt ; il longe ce canal à gauche ; il passe au-deasous 
de la route n* 44, de Saint-Quentin à Cambrai, eu deçà de Bonavy ; il traverse 
le canal auprès de Crévec<£uri il tiitversc de nouveau, et en dessus, k route 
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PARAGRAPHE 29 41 
de Cambrai, daiis le bas de Manières, et vicut franchir le canal et ic thalweg 
de fEiCMit aopvèt ile fédme de Tolma, pour passer, au delà, eatre BI«icoiii|$ 
et NofeOes, et s'éle^pr sar le 6lte qai sépare h vallée de HBseant de la vaBée 
de la GAche. Ou tnvene laGAche àSaulchy-Caadiy ; rHyrondefle à Ayoonrt 
Saint-Quentin ; la Sensée uii peu plus loin que le village de rEdnse» et Ton 
arrive à Vitry, où Ton rejoint Ir tracé de Paris à: Ldle, : par AmieMi en 
laissant :\ truuche le village de Saiily-cn-Ostrovont. 

Les tranchées, à l'endroit des têtes des so^itcrraiiis, oot des liauteurs de 
ii'.ir et 18".44, 19".90 et 15".12, 12",61 et 12".8 7. • • 

Toutle temiiii de Noyon * Vitry, ae tiouve foicéiiimt Au» de» vaHéea 
«Hmeuses et fort aeenfontées. -Cellea de b Somnie et de FEMant piépeatent ^ 

en outre IWimvénient de conteoir, diaouie, un lit de rivière et on canal 
déjà faitf ce qui géne beMiccNip ie tracé du chemin de fer. Ce chemin , par 
ces diverses raisons, a heauconp de d/veîoppement. Ponr éviter de grands 
terrassements,' ou a été forcé de n'employer que rarement des courbes d'un 
grand rayon. ' 

Au delà de Saint- Vaast, et en deçà de Marcoing, on a même réduit 
rayons A l,t 00 et 1,040 mètres. 

Pour ménager les maisons des vilbges de Bantenx et de Manières, le 
projet est supporté dsns le premier «iif iSo mètres, et dans le second su^ 
SOO mètres de longueur. 

Vis^-vis de Vaucelles, la hauteur du déhlai est de I5 mc(re=;, et pour 
traverser le faite qui sépare l'Escaut de la Gâche, cette hauteur s'élève à 
I9'°.08; toutefois la ti-auchée naque 1,250 mètres environ de longueur. 

fki a èinyé d'éviter ie codIoqt que présente ia vafiée de fBseant, de'Ben- 
toinel A Marcoing , par Créveceenr et Manières, en passant a», moyen d'un 
souterFain sous Bonavy ; mais ce projet eUigeait A làire des travaux trop 
considérables : on a dû y renoncer. 

Il résulte de ce qui precodc que sur la ligne de Saint-Quentin, dans la par- 
tie de Noyon à ^'itry, le terrain présente des difllcultés assez grandes. Cepen- 
dant le projet de cette ligne, rédigé avec beaucoup de soin par M. Debout, 
ingénieur en chef des ponts et chaussées attaché aux études des chemins de 
fer du Nord, est d'une exécution tout A fiût praticable : on peutiifire mime 
qu'on seiait trfti'Iienreux, en fiût de diemins de fer, de ne rencontrer .jamais 
que destemins comme ceux d'entre Noyon et Vitry; meis le tracé dTAmiens 
fe tronvé dans des locdilésenoore [dnsbvombles. • 
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tracé qui vient d'être décrit pamnftpir la coaunune de Marcoiog, situé* 

dans {a vullt^ de l'Esf'niit, on peut proposer de suivre cette vaflde pour desser- 
vir Cambrai , qui n'est qu'à 6,500 mètres environ de Marroinjr. Mais au delà 
de Cambrai, pour se diriger vers Lille, pai* Douai , ii laudrait quitter lu vaHœ 
de l'Escaut, eo franchissant le coteau qui borde cette vallée du côtë du nord , 
et oontme â est dievé, on serait obligé de se détounier psr Test, ce qui ral- 
loogigrut benicoop tracé de là ligne prifidp^ 

On pourrait aussi, il est vrai, continuer de suivre la vallée de TEscaut, 
par Bouchain, jusqu'à Deiiain, et de là se diriger par OcduM anr LiHe. liai» 
ce tracé, qui sera Fobjet âu ^ i , doit aussi être rejeté. 

Pour desservir Caiiil)rai, dans liiyjiothèse dti trar»' de Paris à Lille, par 
Saint-Uuenti», ce qui paraîtrait le plus convenable sentit d'arriver dans cette 
vïIb mi raoyen d'un embranchement partant de Marcoing. Cet embnaciMBBeDt 
foinm pirtie dit tneé de Ifiraimeiit en Be^pqoe, p«r CamM, Bo u chan 
et Valôicieniies, se troo^e étudié dam ttmte son étendue (Toyai le f %9). 

i Èt. se iaa«< se SAiRiv^iiiiif ï. lou, paa MMài. 

Le tracé de Saitit-Queiiiui «t Lille ayant été conduit deMarcoiugà baulchy- 
Cauchy, ou pouvait le fiurc pussei pai* Douai. 

PoMT céàt OB se ferait dirigé de b vaUée de le Géche, par la gauche d'Oisy, 
densk dépraMion où pusé lecenai de b Semée, eati« Atlem et le mcniliii 
du Moulinet. Du Moidiiwt à Douei, «m se serait tenu à droite «Li canal et A 
gauche de h dérivation de la Sensée ; on aurait traversé la Scaipe à Cour- 
rFiPÎottes ; on aurait passé à gauche de Douai , en évitant le terrain que couvre, 
en temps do sicge, rinoodation de cette placr, et on ;iuiait rejoint ie traeé 
de V itry à Lille, pai* k gauche dos hauteurs dUstricourt, comme nous l'avons 
dit S 25. 

Ce tracé a'enrait paa raceomci I» ligne à peicourir; H D*enrait pas perais 
de Mre coHsniwiiqMer d'une muaiàn aetii&Mente fc ville «TAnve evce Paris 

et avec Lille, et il ne ae serait pas aussi bien prêté que le tracé qui passe par 
SeuMiy<CMu:liy et par Vitry, à k jonction de Parh et de Saint-Quentin aveeb 
mer, pu* b ligne d'Héuin-Iiéteni àCeb» (voycxle diep* Vict ieS tei). 
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PARAGRAPHE 31. 43 
De plus, en supposant que ta ligne de Pari'? à Lille, par Saint-âuentiii , 
doive être exécutée la première, il l us lrii t, ;i lV[!iiquc où Ion voudra faire ■ 
celle d'Amiens, prulonger celie^i beaucoup au delà de Vttry, pour aller re- 
^ndrefautre auprès du petit Wàhagnies. 

Htiu riaftévtt iiieii entendu de» deax ligMe d'Aukieitt et de Seint-Qnentia » . 
connue du» l'mtécét bien entendu des- deux viHea d'Ain» et de Domi, il a 
donc paru convenable de rapprocher le plus pURtIble du Uildî le point où ces 
deux lignes se véuoiaseot, et sous ce rapport Vitry est leur pdnt obligé de 
réunion. 

f st. LA «OBSTION ne TRACER UN CHEMIK DB TOR DB PARIS À LUl-K NE PRÉSENTE, DE 

lImm k L4 PiKtm mtnmwamiAut vm u vaixéb m Lk MMUa* «m aanx aK.inm>!ta. 

Pour aller Je Paris à Lille, il fuul J'altoid nnivcr dans In vallée de TOise; 
ensuite oa est obligé de quitter cette vallée pour se porter vcr-i fc nord , 
et comme, ainsi (ju'on peut k \ oir noie 4, on doit traverser u i endroit d'un 
col le faîte qui sépai-e TOisc de la Somme , il faut néceuaircmcnt suivre , eu 
quittant fOiie, un affluent de cette liyière. Or, «i eat affluent n'est ni 
Brèebe,«qui débouche à Creil, ni b Herse qui débouche à Noyon, il finit que 
ce soit le Tliérain , ou TAroode , ou la rivière des Mats. Nous avons <kijà re- 
connu (S il) que le projet ne devait pas suivre la vallée du Thërain ; et, quant 
k ce qui concerne TAronde et la riviorc des Mats, il nous suffira de faire 
observer que ces affluents n'ont pas leurs directions tournées vers Lille, et , 
qu'ils ue correspoiidcnt pas à des ailluent« de la Somme disposés convena- 
Uement pour qu'on se dirige, an delà de Cette rivière, sur la vallée de la 
Scarpe. 

Bn continuant de ranonner Muai* on finit voir, par h mâhode d^exdtision» 
qtle k vallée de l'Ancre ést la seule qui permette de faire un tracé en pente 
douce qui soit le prolongement de celui qui vient de Paris , par les vallées de 
la Brèdie et de FArd. Le même système de raisonnement étant appliqué à 
la vallée de la Herse, on justiHe le tracé que nous présentons par cette val- 
lée (S 29) i ou démontre que lan projets du chemin de ier de Paris a Lille 
doîvent-peiscr intfvitftUement, ou par festd'Aniens, ou parSunt^tauntm, et 
finslimeot on pnuive que le imÛème du tnuië de Ftiis à LiHCf «bstracfîon 
Iwte ét» e wMÏ d di tioii» de détail, n'a néetfenwiit que deux solutions mëritaiit 
d^iMi^ bien étudiées. 
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f 33. COMi>AllAiS0N UKS O0VBACB8 D'aBT 1 UBCDTBR POVB LU DBt'X PBOJBTS DE PABIC 

I ULU, L'OR PàML umn n l'aotu m um-vonmn. 



Les deux projets dont U s'agit ne différant que dans i'inton alle comprit entre 
Creii et Vilry , la comparaison à faire n'est rMative qu'à cet intenraHe. 
Voici le tableau qui la présente : 
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Ce tableau fitit voirt l* que ie tnusé d'Amiena estphia court que oeini de Saint*' 
iluentin de t3,635 oiétresQ, oe qui, pourlearalb, coussinets, det, etc., le vend 
plus économique, dtm le cas de deux voies, de S,8êtt,800 francs; S* que par 
Saint>Quentin on a 55 cours d'eau à traverser de plus que par Amiens , où Ton 
n'en rencontre que 58 , ce qui montre que le terrain doit être plus dinicile par 
Saint- Quentin ; que le nombre des routes et des chemins traversés au moyen 
de viaducs , par le projet d'Amiens, est de 26 plus grand que par Saint-Quen- 
tin, bien que le développement, par Saint- Quentin, soit de 23,635 mètres 
pitis long (|uu par Amiens, ce ijui montre que l'étude de Saint*Qnentin est 
frite avec une plus stricte dconomie que cdle d'Anûens ; 4* que k tnvetaée des 

(*; Dans le premier travail relatif an tracv. tTAmiCDS, on arait 146,000 taî-lr. de longueurentre 
Creil et Viirj, dont 4,S9S eo souterrain. Les e'tudessubMquentesi quoiqu'il wt fallu les rettrcindre 
cslfémcncnt à oaow de temodicM 4m Mnimes dont on poavût dispoatf, ont fait voir qaToa 
pourait •opprimer le soutcrruin de Cannes, en rntlongeant fe trace Je ils mètres, et quVn faisant 
nuTre m profet Im vallée de la tentée, au iieu de celle du Cojeol, pour dasoendre à Vitrj, on 
lanMaNif«inii(4«i,S00nii(Ks (rojez le I s) en Bupprimutle aonlemiB 4'AUiBsevdle, «e 
qoi, m MBBie, rôdait la loagMar 4e 140ties mitras k U*,W mètirei. 
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PAKAGRAPHE 33. 4S 
hàiitamtfitplns difficile parSunti'Quentui que par Amniis, puisque, oÀme en 
employant 'sur b l^pe é6 Seint^nentîn despentee de 3 mfflièine$ et'nn qtnrt, 
au lien de pente» de 3 miiUèmes (voyes lé^ S 9), il faut cependant sur cette ligue 
1,314 mètresde souterrain déplus que sur celle d'Amiens; 5* que le ptojet 
d'Amiens est r«5digé <îc manière à n'interrf>ptrr f|iip fi"» communications acfiicl- 
iemciu cxT<^tnntcs , tandis que celui de Saint-Quentin, ce qui en diminue le prix, 
en intercepte 1 00. ' , . 

On voit que ces différences ne tiennent pas seulement à des cireonetatiees de 
localité; mais) qu'cfles tiennent ainsi à ce que le* deox tmoés ajrant été rcdigés , 
Tun à Paris, et feutre à SaintpQneDtb, ib nW pas pu être bits d'après des 
Imms exactement peieilles , tt que celui d'Amiens est estimé le plus lai|;eniènt. 

t 34. son LA COMPARAISOy nr.ff ni^.rBNSU vu DEUX TRACES DE PKKU 3k UilM, 
' ÛVH PâK AMXtMS ET l'aOTU PAA UiUIT-aOBMTUI. 

Le taUeen n* i , placé à b fin de cet exposé, présente les léaiAals princi* 
paux des estimations détailléésqni ont été biles pour les deux tcaeés de Fiuris ' 
à liDe, fnn par AmîenSt fantee par Saint<C|nentin, ibnsb cas de deux voies. 

Ces résultats , pour fo tmcé de Baint-OiUentin, sont conformes à la première 
estimation , sauf la somme à valoir qui est augmentée (voyez le $ 8 1) ; mais en 
ce r|iif concerne îe tracé d'Amiens, ils ont âù rtre modifiés, parce f|no îu snp- 
prcssion dts soutcrruins de Gannes et d'AbliniCvcHc change nccessnircmciit 
les cliiflres de la dépense du tiucc d'Amiens ( voye^ les notes 1 3 et 1 4 }. 

Les temcses, ^ns les deux projets, s'âèvent à peu près à b somme de 
quatre mfflions et demi; man, chns b pcc^ par Saint>Quentïn , dbs sont 
évaluées d'une manière beaucoup nloins forte que dans le projet d'Amiens, 
I' parce que le tracé de Saint-Quentin étant beaucoup plus achevé, on a pris b 
peine de disposer les tracés de façon que fcs déhlais et les remblais se com- 
pensassent le plus exactement possible; 2" parce qu'on u admis, pour ce tracé, 
deb pentes d'un millième dans les courbes de l,SOO mètres de rayon , 3° parce 
que, dans les endroits où le rayon de l,S00 mètres donnait de trop grands 
. terrassements, on fa réduit ft l,lOO et même à 1,040 mètres. Le projet d'A- 
miens, «ons ces dffiS^nts lapports, offie donc un cfaiffre de terrasse beancoop . 
trop fort, relativement à celui du projet delSainfrQoentin. 

Les estimations des objets compris dans les six premières colonnes ont 
d'aiiieura été fûtes d'après b même série de prix ( voyex b S 7$). 
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46 GB^PITRB UL 

Le projet dé Saiiit4kiMiitia, en ce qw eonMrne les QBvngw <tat, al ie 
plus fubtemeni évifaié; parce que les.intfénattft loat ebomhDte le long d» 

rOise, et parce que leur transport, per le canal Crozat et le canal de Saint» 
Quentiu, serait beaucoup plus facHc qu'il ne peut l\"trc sur la ligne (TAniiens. 
Mais le montant des arjucducs , viadiics et oiivraprs fîncr» n'étant, pour le 
projet d'Amiens, que de 1,S8",45 5 iraiics, il est ciair qu ou ne peut ])as retrou- 
ver , sur cette somme, une compensation entière de fcconomic qu'on obtieudx^ait, 
^ ie» teneiics, en tsulaiit le projet d'Anûens avec toaUe aob q«e fon a ni» 
* à ift confection du projet de Saint-€|nentin. 

D'aprè» ceb, et si fon (ait attention que le projet d'Amîe«> ialemple, 
proportion gardée, moins de chemins que le pro|et de Sain^Qttentin ; qu'H ne 
présente pas de pente de plus de 3 millièmes, ni de courbes, entre Crt'il et 
Vitry, de moins de 1,200 mètres de i-ayo», et que, dans les cas où l'on em- 
ploie ce rayon, les courbes sont de niveau , on reconnaîtra que si ces deux 
projets étaient faits exactement inr les mêmes bases, celui de Saint>Quentin 
serait plus di^Kndienz que cdni d*Ànien» d'une tomme pins forte que b di(> 
iiérencede 06,000 fiwics,porléedai» la tteuvièesecdonne du tiMeaun'i. 

i 3». BB nnmsBs coNawésATtoM tau hujtsmt, soit bk favivr du pitojer M ràtm 

\ ULLE, PAR AMIEX8, SOIT EN FATSOR DD PIOJBT DB BAINT-QCBKTIN. 

En dehors des ctnisidcratious dWt dont il vient d'être question dans les 
précédents paragmphes , il faut compter parmi les motifs qui tendent à faire 
préfiérer le tOLcé d'Ammns : 

1* L'avantage que présente ce projet deae prêter ivcompanUemcnt mieux 
que celui de Saint-Quentin à Fexécution d'un embranclienent propre à bien 
desservir Abbeville, Boulogne, Calait et Dunkerque, villes qui, par elles^ 
mêmes, et à cause de In communication avec f Angleterre, tont d'une grande 
importance ^ voyez la note 22 ) ; 

2" Qu'il n'est pas contigu, comme cciut de bauU- Quentin, à une ligne 
canalMée tatitfiiitant déjà, et devant Mrtitittre Cott|oorB , A bcancoup de betoint 
du pays traversé : cTest une considëfàlion d'un grand poids; 

S* €lu*ll ap^visîonnent de houille le» environ» de Bapamne, d'Albert, de 
Breteuil etde CSerroont, qui continuenient, avec le projet de SateMluentin» 
de ne s'en procurer que très^hèrcmcnt ; 

4' Qu'il bdlitera des transport» de marée qui Mmt conudémbles ( vojœ If» 
note 23); 
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PARAGRAPHE 35. 47 
5* Qu'il produira des amélioriitiotu de navigation utiles, mcme a Saint- 
Qnnitin, ce que le projet d« SdnUCIiMiitiR ne ferait pat pour Aanens (voyei 
biioteS4); 

6° du'il paraît plus avinlagem à h défense do rojaume que le pn^et de 

Saint-Quentio ( voyez la note 35); 

7* Qu'il comprend une grande partie de Ja ligne du chemin qui peut 
lier R uiogae, Aoiieus et Lille avec la ville de Rouen, par Clermont et 
ileauvais. 

Mais le projet deSiint-ikiieBlfai «mitaiissi quelques avantages particuliefs : 
1* U OMUDCieiMlfait les Imtondes de eimrfatloii qui eiistent mainlenant 
entraPuw, drmiepart-, etLiUe, ValendenDes, etc., d'antre part; 

1* n donnerait, au moyen* d'un embranchement sur Vdencienncs, une 
ligne de Paris en Belgique, pfus courte que !a ligne tracée par Amiens, Mi- 
raumont, Cambrai et Valencienncs, de 5,n6 5 mètres, et plus courte de 
10,165 mètres que celle qui pnssemit p;it Amiens, Vitr^, Douai, Denain et 
Valenciennes (voyez la Dotenuscau bas du $ 26.);' 

3* n hcSHienh reiécntioii de r«nlmuicliein«it qui, par Soissom, peut 
dessemrlavilfe de Rehns. 

Tontelbîs, il nous peratt que rintérêt génml étant bien pesé, sous ces 
divers rapports, on doit donner la préférence au projet d^Amwns. 

Jusqu'à présent les localités de Péronne et de Saint-Quentin, quant aux voies 
de terre et è fa navigation, avaient eu l'avantage sur î;i îoralité d'Amiens; car la . 
route de Belgique, par Pont-Sainte-Maxcnce, est pavLt- sur toute sa longueur; 
celle de Saint-Quentin est aussi pavée en grande partie , et Saint-Quentin se 
trouve sur une bcie figne navigable joignant b Belgique, LiSe et les ports 
des députeuMUls du Nord et du Fas^e-Cahis «rec Fiuis, tandis quTAniiens 
ne pi é s e n te, de Lflle à Flsris, que des voks de communication assez dcTec- 
tnenses, et par cette raison peu fii«quentées. En ce qui concerne les cliemins - 
de fer, la localité d'Amiens, à son tnnr, «le trouve incontestablement plus fil- 
votisée par ta disposition tt^pt^rapliique du soi que celle de Saint-Quentin. 

f |«. coimâauMNf sM atamtm» tn <nAMâ m lAnrr-qonmii sr m f»*ieâ va manaAiv 

PAB MONTOlDna, AMUNS ET AFR AS, ■0D« LS RAma* BW BAMIUlUaSj BH PiwPftH BT 

aai poraLAfioMs oianaviu pa« cm omx raACÛ. 

La longueur du Inuié deSdnMInenttn, dcpins Creil jusqu'à iiénin4iélBnl, 
estf d!jijpcàt lia noie ss^ de* *•■■#.•••••...••••«.,......* 1S4»990^ 
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48 CHAPITRE III. 

Entre les mêmes points, d'après la même note, la longueur en 
ifeaflemnC Montdidier, Ainîens et Arnu» tttde: 1 6M<o ' 



Difiereoce en faveur d'Amiens * 16*000 

Le projet de Saint-Quentin est aussi le plus cher (voyes h'note 
17), et U diffiérenoe de prix, en fiurear d'Amiens, est de 31 $,000' 

En évdùant f entretien et la locomotion d'une manière eitvèmement mo^ 
dérée, on trouve que, «ons le rapport de Tcxécution et de rasage du chemin 
de fer, le projet de Saint-Quentin est plus dii^tendieux que celai de Montdi- 
dier, Amiens et Ârras (voyez la note sa) de. ^ . . . s,673,ooo' 

Enfin le tabbau suivant , dans lequel on ft mentionné spécialement les villes, 
bouT^ et villages de plus de i,000 àmes, fiut voir que les populations des 
communes dont les territoires sont rencontras par les deux projets, donnent 
aussi Taventage à celui qui dessert Montdidier, Amiens et Airas. 



1 raOJET PAR MONTDiniER , 
Aniehs bt Ai«a». 


PROJET PAR BAINT-QDBNTIX 
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. PARAGRAPHE 36. 49 
Les et petiteft commuiiM du tneé îTAimeitt se divisent «iiui : 
Sur le département de TOiie, 1 8 ; savoir: CrdI, Nogent-lca-Vierges, Sage- 
ville «.CaufTry, Hantigny, BrcuiMc- Vert , Fitz*Jatncs, Airion, Avrechy, Saint- 
Hcniv, SHiitt-JustflePlesais, IHaiinral,BrunvilIicn, Sains, Perrières» Oompiene 
CL Duniliont ; 

Sur ic département de lu Sominp •i:^; savoir: Aycncouit; Cinirte-Manchc, 
Fontaine, Marcsoionticr, Bouillant uuii, lirnohe, Moreuii, Thcnes, Fouan- 
catnps, Bovcs, Longueau, La Neuville, Cumons, Lamotte-Bi-cbicrc, Vecque- 
t mont, Daours, Bonnay, Heilly, Ribemont, Buires, Demancouit, Avduy, 
Beaimiont, Beaucoiirt et Miraumont; 

Sur la département du Fas-de-Calaîs, 9 1 ; savoir : Puiaeuxt Achiet4»Petit , 
Bnc(|uoy, Abiinzevelie, Ayette, Douchvi Hendccourt, Fichcux, Agny, Achi- 
court, Kcaiiraitis, Afities, Fc ucliy, Fampoux, Gavrelle, Oppy, Neuvireuil, 
Bois-Rcniaicl , Hmivr Ti"- Drocoiirt et Donrges. 

Ijes s!i ]K-titi*s c(iinmiiiu-s icncontrées par ie trace de Saiot-Qucntin se 
divisent de la manière suivante: 

Sur le département de TOise, 3 S ; savoir : Creil , Nogent-Ies-Viei^es , Villers* 
Saint-Pàol,Rîeux, Brenouille, Sanron,Hoiidencourt, Chevrtères, Longueil- 
Saînte>Marte, Rivecourt, le Mcax, Armaneourt, Jaux, Venette, Marigny, 
Clairoîs, Choisi, Longueuil, Thoulotto , !«■ P{easis*Brion, Montmacq, Cam- 
lironne, Rihécourt, PimprcE, Chiry, Passcl, Pont-rÉvéquc , Scmpigny, L'Ar- 
hioye, Vaucelles, l'orquericouil, Genvry, Buuy, Muirancourt, Fréoiches, 
Guiscard, Berlancotitl et V'ilIcsHvc; 

Sur le départcnieut de la Somme, fa seule commuiif de Broucliy, 

Sur le département de f Aisne, S8; savoir : Sommette, Eaucourt, Cugny , 
CHIezy, Duiy, Tugny, Happcncotut, Arlhem, Seraucour, Fontaine-fes» 
Clercs, Castres, Contesconrt, Dailon, Grugy, Ganidiy, Rouvroy, Maurcourt, 
Omîssy, Lcsdin, Reniaucourt, le Hauttoourt, Le Vei^ic, Joncourt, Rami- 
court , Estix-es-Beaurevoir , Gouy , Le Cateict et Veiidhuilc ; 

Sur le département du Nord, l l ; savoir: Hnnnpcoiirt, Bantcux, Bantouzcl, 
( n vi id iti , Manières, Marcoing , Noyelies, Cautaing , Auucux , Mocuvres 
et 1 Fclusej 

Sur le département du Pka-de^Cdais , 1 1 ; savoir : Inchj, Bourion, Saîos, 
Marquion, SauIchy-l'Estrécs, Saulchy-Cttuchy, Rumaulcourl , Satlly-en><htre- 
vent, bel, BeauraontetDourges. 

Quelques comnuincsi voisines du tracé, ont pu. être comptées comme tra- 

T 
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sa CHAPITIUE III. 

vendes par fe projet , qil(m|D'«ilei MB lè MÎeal po, et d'attMs» qui le aoot, 
pcM^ent n'avoir pee été oompléesi perce que nos plans ne présentent pas les 
(hnites des communes ; mais ou s'est décidéf dm le ce» de «iouts, d'iMie nê^ 
mèn fiuroseUe-su tncé;de SemfrQwniIttw 

f *37. il PtMMS 01 PASI» À ULLE , PAMANT PAJl LA USHBLLS , LAMaM* AMieiM A ÇàVCHS 

>T pms&ht far mmrt pamit êrae, m Tew u» «aai^Ts taepoiABue, nuri «v'om 

S», comme nous doyoosf avoir dtabls dans le paragraphe tpii: préeède, le 
projet tracé par Monfdidîer, par Amiens et par Arras, est moins loi^, Bu>rus 
cher, et utile à de plus gi-andes villes et à de plus fortes populatioiw <ptc celui 
de Saint-Quentin , et (pie, d'après les chapitres 1" et 11, le tracé passant parla 
Hérelle, Inissant Amiens à ^anciie, et passant par V'itrv, soit préférable au 
tracé qui, en i-allongeant le parcours, passerait par MontdKiier , par Amiens 
et par Arras, il faut en conclure, à plus i'oite raison, que le tracé qui passe 
par la Hérelle, qui laisse Amiens à gauehe et qui passe par Vitry, est préft> 
rable à oehi de SaÎBlNQiieotilh. 

Et ai Fon fiât attaMns que nom «rom examné tMs les tratiéi propo> 
sablefi entre Paris et rOise. d'une part, et entre Lille et le laite qoi téftn ie 
liassin de i Escaut du bassin de la Somme , d'autre part; si l'on i-econnsît que 
nous avons établi, S 32, qu'il n'y a, au nord de l'Oise , que deux lignes pos- 
sibles pour le tracé de Pitris ù Lille, Tune passant près d'Amiens, et l'autre 
par Saint-Quenlin ; un veii-a que le projet d'Amiens, suut les modilications 
de détaO dont il serait susceptible, est, de tooa les projets possibles, celui 
dont noua detoos propoaer Fadoptioa. 

IlesttrèsHregrettable, sana doute, qne les villes de Bcanvais, Montdidier, 
Amiens. Arras et Douai, ne soient paa sur la l%ne de Pkris en Belgique par 
Lille; mais si l'on considère bien toute l'importance de cette ligne, qui desser- 
vira l'Angleterre, au moyen d'embranchements abotitissant à Boulogne et à 
Calais, et qui, par Roubaix, Tourcoing, Courtray et Gand, se prolongera 
jusqu'à Matines, centre vers lequel convergent les cbeioinsde fer d'Osteude , 
cPAnvara, de Ck)lognc et de BraxeHes, les uns atAevés, ks autres en eoon 
d'exécution, on reoonoaltia que cette l^pne doit être la plus courte et la plus 
perfidie poaitUe, et que lea viOes qui poummt rattacher par des embran- 
chements auront à s'applaudir» chacune en particulier, de eeqi^on n'aura pas 
laUon^ » en &veur des autres, le gmnd tranc qui leur sent commun. 
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CHAPITRE IV, 



DE LEMBRANCMEMBNT PARTANT D AMIENS POUIb UËSâERVIR ABBEVXLLb, 
BODLOGlflS, CAtMB BT DOMKBBQUB. 



f M. «R «iiMhttui M cvr BnMKHBinT. 



LWbfMMheneat dont i^agit suit k Somme jucqn'à Noj«Hes, «ii ddà 
^Abbevîlle; il longe emaifie k*odte à <|oelqnes lieues de h mer, et trarene 

la Canchc, entre Saint-Josse et le port d'EtapIes. II laisse cette ville à gauche; 
il sc'iève m édà sur fe faîte qui sépare Ut. Ctache de k Lieoe ; H franchit ce 
faîteau moyen d'un petit souterrain; il traversp In Liane à Pont-de-Brique, 
et vient passer à Boulogne, entre la ville haute et la ville basse. De Boulogne 
Â Calais» il se trouve dans uu terrain montneux et trcs-accidcnté. Au delà de 
Cakis, jusqu'à Dunkerque, le tracé ne présente aucune difiiculté. 

n «Bt aisé d'avoir sur œ tracé des embianchements pour desserWr trës*bieii 
les carriém» mines etboniiiières des environs de Boulogne et le port de cette 
viHe. 

Noos allons décrire et discuter les divers tracés qui ont été étudiés; nous 

nous occuperons ensuite des embrancliemeiits à eifécnter aux environs de 
Boulogne. La dépense sera évaluée plus loin (voyez le ^ 84). 

i 39. PABTIB LONGEANT LA SOMllB, DETOU LOKGtIEAD, OU LE TBACÉ s'sUBRAKCHB SUR LA UCNB 

MnreiMtB, bn bbça D'AvrEHi, iciQD'À noTtojMt, AD miA d'abssviub. 

Le tracé s'embranche sur la ligne de Paris à Lille , à Longueau , en deçà 
d'Amiens , et il entre dans cette % !He apr< s avoir franclii la Somme an-dessou» 
du point d'embraiulieinent du canal. 11 suit le boulevard, de l'est au nord, 
sans pénétrer beaucoup dans la ville , et il traverse la route d'Ârras et le 
canal de la Somme pour venir passer entre les glacis de la citadelle, et le franc- 
bord du canaL De k, par une double tnflexbD, il tiaverîé fextrémitd du ku- 
boui|; de k llbdekine ,et se développe dans tout son piroours le long du 

7. 
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52 CHAPITRE IV. 

cutcau de la rive droite de la Soiumc, en passant dans le village de Longpre, 
et ft b droite iTArgceuves, de Saîiit4Sanveur, deTinuicourt etdekChMissée. 
Au deU de ce dernier viltage, le traoë est pins rinueuz, et il contîntie de 
suivre la.vallée ^ J« Somme, en passant à la gaache de B^oy, où il traverse h 
route d'Amiens n AMicville, puis à la droite des villages d'Iseux et de Bourdon. 
A|)ic's avoir franchi la rivirre de la Nièvre, il laisse à droite le bourg de FK- 
toiie et traverse les vilfagcs dr Long, Longuet et Coquerel. Au delà de cv 
dernier, il passe à droiie de l*oat-Iîcmy , d'Eaucourt , d'Epagne, d'Epa- 
gnctte et du faubourg d'Abbcvillc. Il traverse les fortifications , au moyen d'ou- 
Trages en dwrpente, pour entrer dans cette viHeet pour en sortir. Dtns llnté- 
rieur» il coupe les nuusons sur une longueur de aoo mètres, et sur «00 métrés 
eiiTironi il se trouve ëtabli sur le rempart de fEst. H franchit, au delà d'Abbe- 
ville, la route de Paris à Calais, et touclie la laisse des hautes mers, le long 
de IniH ic !i fit de la Somme, depuis Grand-Laviers jusqu'au vîflsge de Noyelie»» 
sur-Mer, iju'il laisse à g;rmcln'. 

Les maisons à iu r|ni'i ir, à AMx viUo, mut pour fa |)fuj>art d'iiue iiK^incre 
valeur; cependant le projet, tel (|u'ii est présenté, serait asse/^ clier, tant u cause 
des ioderanit^ qu*à cause de la traverse des fortifications, laquelle pourtant 
n'est pas très-difiicuitueuse, attendu que les ouvra^» sauf le mur du rem« 
part, sont ezécutds en terre. 

• La ligne d'opérations a été conduite à fextdrieur et au nord des foriili- 

cations. Le tracé peut à la rigueur suivre cette ligne; mais il serait en grand 
déblai sur les glacis de Touvrage à cornes du nord de la place , ce qui nui- 
rait vraisemblablement beaucoup à la défense. îl serait peutn-tre pix'férable de 
passer plus près du corps de lu place, entre les deux tracés dont ii vient 
d'être question. On a pensé que, dans rintérét de la ville, et en suivant le 
rempart de FEst, on était dans des conditions plus avantageuses. 

fl est pins fiu»Ie d'obtenir» pour le passage d'Amiem, des modifications 
propres à diminuer la dépense. Au lieu de traverser Ul Somme en aval de 
rembraiicheroent du canal, on la tra\erserait en amont; un se tiendrait i la 
droite de ce canal jusqu'à fa partie oii il est le plus avancé vers le nord; on 
chanj^i-rait sa position dans rcttt» partie en le plaçait dans la ville, et le che- 
min de fer serait, sur 2 Ou mètres environ, dans le lit abandonné. Au delà de 
la route d'Arras, on serait en bas des glacis de la citadelle, conformément 
au tracé que nous présentons. On a pensé que les terrains des promenades 
et du port de k voirie» dont fat ville dispose , permettaient de desservir Amiens 



i 
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PARAGRAPHE 30. 53 
beaucoup plus avwiUlgeaseineiit en pénétrant dan» la ville et eu évitant de 
dépkoer ie «ami. 

On « emplojé, pour la tniTerae d'AmieM, des courbes de 8oo mètres de 
layoïi, et on a vonla qu'elles fussent de niveau. Cette condition, et cdie de 
passer au-dessus du port de la voirie , ont occasionné des remblais assca consi- 
dcrables. En ne s'imposant pas des obligations aussi désavantageuses, on di- 
minuera le volume de ces remblais. 

{ 40. PAana pasallèu à la câts, BirtÉB de NorBUBS» tm lA svimB, k SAntmiona, 

BU OBçX d'ktaples. 

An delà de NoyeHes, tracé tourné au nord, en laissant ks volages de 
Ponthoile et Romaine à gaucbe. Il francbit ensuite le canal de la Haye et la ri- 

vière du nu'rae nom, en passant à droito des viîliigcs de Rue, de Hère et dé 
Quend-leJcune. II passe à gauche de Vicux-Quond, et vient frauchir la rivière 
d'Authie, près du Pas-d'Autliie. Au delà, il traverse Waben ; i! îiiisse Verton, la 
Hollande et N'illers à gauche, Airon-Notre-Dame et Saint-Jossc à droite, et 
arrive sur lu. Canciie non loin d'Ktaples. 

Tout le terrain de cette partie se prête facilement à l'cvécution d'un cliemin 
de fer. 

S 41. Mans coMntita rnn» lAimmoMB, bn oe^X o'irAPLBs, bt la jvjm tm bmwwiib. 

En partant de Saînfcjosae, le tracé est dirigé sur la droite d'Élapies» et il 
passe à nne centaine de mètres du vieux château de cette ville. Il traverse 

le lit de la Canche au moyen d'un assez fort rcmbl:ii . parce que le projet doit 
avoir déjà un peu de hauteur à Etaples , afin qu'on puisse franchir le faîte 
d'entre la Canche et la Liane sans faire un long souterrain ; cependant ia plus 
grande cote de ce remblai n'est (jue de 1 l". 19. 

Au-delà de la Canche , on tourne à gauclic, pour suivre, daiiâ les dunes, la 
direction du vil^ de Camiers. De oe village jusqu'à NeolèhAtcI, par Danncs, 
on est dans un bon sol. Cest à KeufcAhtel qu'on traverse le btte. Le projet se 
trouve à si^.oi aitdessous du point cutminant. On pourrait, d'après cela, 
franchir ce faite au moyen d'une trancbée, et die n'aurait guère, en déblais 
d'une hauteur de plus de 10 mètres, que i,00q mètres de imiguenr. Pour 
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opéwiiveeécoMontjb» on ^tùçom na foutorm; ^«iir» 4«o mèttm de lon- 
gueur, ses tètes «tant ptacees wn point» où la banteur de tranchée est de 

1 5 mètres. Ln pente, iam les 800 JMètn» tmu)ti«(s appiu-tient le souterrapn, 
n'est que de o'.ooi 5 ; en deçà et w delà do ce^ porttt de 800 4Dètns,elle«it 

de 3 miUièmcs. 

£a partaul du iiouterrai» , on descend vers la Liane , eu suivant un niû* 
MOU qui se jette -à. Hesdigneul dans cette rivière. On quitte oe ruisseau à 
Elûmes, et fon arrive, par le moyen d'une petite tnnchée, dut fa vallée de 
la Liane, au droit des demlèires naisont dUeaifigneiri, du eAtë de Boulogne. 

A l'endroit de ia tranchée, le Itm^S fait un coude à gauche; au delà if suit 
le coteau de la Liane, et il revient tr(tvpr<;cr cotte rivière à Pont-de>Briqué. La 
jllus grande cote de ce remhiai est de t :>'". 99 . On est («troc de l élever ainsi, afin 
cFarriver à Boulngno à fa Iraiiteurà peu \n< '^ <în tcrruin de l'esplanade, îequel 
est sitgé entre ia soiis-])rctecture et la ville luuite; si cette cuiidition n'était pas . 
satisfaite, on aurait àMalbrouck, près de Boulogne, sur le tracé de Calais, 
un trop long souterrain. 

PePont-de-ftriquei Boulogne, on s'élève sur le coteau driHt de fa Lnuie, 
et Ton passe sous Taogle de la vilfe hante, du câté de la ville Bosse, et sous la 
place dp l'esplaotde, an moyen «fnn viafluc dont la longueur est d'environ 

flo mètres. 

Le tracé, tel qu'il vient d'être décrit, csi^c îicaticoiip de travaux entre 
Neufcliittel et Boulogne. On sVst demande s'il ne convenait pas . pour Icco- 
nomic des dépenses, d'employer a partir de Saint-Josse des pentes de 5 rail- 
lièmes; mais en considérant, d'une pai-t, l'importance de Boulogne, et Tnicon- 
vénient de rompre charge à 'Saint'Josse, pour changer le poids des trains; 
d'antre part, que la partie diflidle n'a que 1S,000 mètres de longueur, on a 
pensé qu'il fidlaît avoir partout, de PkHs à Boulogne, le mémo maximum de 
pente. 

La partie dti projet située dans les dunes a 4,000 mètres environ de lon- 
gueur, dont 2,00 0 à peu près en sable mobile, qu'il faudra fixer au moyen de 
pUuUutioDi^ de [unes en usage dans le puys. On croit que cette difficulté sera 
surmontée avec une dépense de 20,000 francs. 

O a paru toutefob qu'il convenait d'éviter le plus possihieles dunes, sftendn 
qu'elles pouvaient exposer le chemin à des Interruptlotu de eîrcuiation très- 
iîdieuses. Cette ootûidératbn a empêché d'étudier une ligne qui, en partant 
flcDannes, faîssersit Nenfch&tel à droite, et viendrait k POnt^de-Brique parla 
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fguadut de Coadatto» L» iMoé m •'ëèfênk fts tm» haut 4|tte (idui 4jiic nous 
pfëwntorts , et fe pix)je|, qui aundt moint de déreloppemeirt , lerait d'une 
CKéciition pius facile. 

n a été (|U«stion auMsi de jm%ner p&f le iwfd de la mer j c'e«C Un Moyea que 
Ton a dû repousser (voyez l<» W6 V 

Si , comme nous le cioyons, li convient d'éviter les dunes, le tracé pai 
Neufcliàtei est force, attendu qu'où ne peut pas se placer à la droite de la ligue 
que noui «vom ïame, le lenaiii s*y tttmmut trèMiontiiemi et tràMliffidle. 

Tout le tmùét daas BonfeogM, «M en pcnle non inlentmipue; Mais if 
sera faciEs ffavoir une garo de dëpart exécutée de niveau. Elle sera située le 
long de ia promenade qttitiltau bas de Iti Ii»tite ville, du côté de la Liane; ellè 
aura 300 mètres de longueur; elle aboutira sur la rue des Kpots» et cUe sera 
située ri 2-1 mètres environ de Iniuteur au-dessus des quais. 

Tous les liOtels étant dans la basse ville, où se tout tcsuliauLS cummerciales, 
il sera sùreuieut un peu iùcheux d'avoir un point de départ si élevé; mais on 
pourrav qnandl àa le T<Midtm, aftiver dàns^ h baMe viife in moyéù ^ùù em* 
braudiaaent particidinr (ToyëaltS 44). 

y a PARTIE UB BOl/'LOGNB À CALAU. 

Le terrain, dans le bas Boulonais, se trouve traversé par des coteaux élevés 
que 'iépnrent les rivières de la Liane, du Wîmereux, de (n St^laque, et leurs 
afllueuts, ce qui rend ce teu a u extrêmement diiiicile. Le coteau deMalbrouck, 
sur lequel est la colonne de ia grande année, cotoiu qui aboutit i la mer, est 
ttoiamment trift-âeré. IViur n*ètra pns oUigé iTaroir nn aoutemnit f<nrt Ibng 
sous ce ootean, ii 6int partir étmï point ëmé de Boulogne. Le point o& se 
termine la partie décrite dans le paragnipli* précédent convient pour cela. 

Ce point est situé, comme nous l'avons vu, au delà de l'esplanade, au droit à peu 
près de la rue des Vieillards. A partir (fe rr méaie point on se dirige , pnr l'angle 
ouest des Tintelieries, dans la petite vallée qui a son origine vers Malbrouck. 
Au haut de cette vallée, ou est en souterrain sur 1,5 8 5 mètres de longueur. 
Â 100 mètres au delà du souterraiu, on descend vers la vallée du Wimereux, 
sur 3,000 mèlm de loi^oeur, avec une peottf d*on niflliènie ; on 6«ncidt cette 
«allée an moyen ifun remblai, dont blooguenr sera de 4oo mètres, et dont 
b hauteur, au-deasua du pmnt le phia bas dii terrain , sera de i4*.$0. 

Bn quittant ce rembhi, on commeotie à employer des pentes de 5 mil*' 
lîènMs. On s'âève, stveo eette pente, par fe ndiée de Piltefaux , pour traverser. 
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■ 

au moyen if un souterrain de ôoo mètres, situe près de Banque, le fatte (|uj 
sépare le bassin du Wîxnci eux du bussin de la Selaque. En sortant du Mm- 
tcrraiii de Banque, on descend a%'ec I» même pente de 5 millièmes, par la 
droite dOffrcthun et la ^^auclie d'Aidenfun , vers la Selaque. On traverse la 
route de Boulogne ù Caiuis a 1,000 mètres en deçà du bourg de Marquise, 
et la vallée de la Selaque à gauche de ce bourg, au moyen d'un remblai 
de 1,000 mètres de longueur, et de S0*.39 de heutenr «u point le plus bas de 
h vdiée. Cette hauteur de remblai permet de frandiir sans tranchée le faite 
qui sépare la Selaqne de faffluent de cette rivière qui passe à Leulingfien. 

On traverse de nouveau la route de Boulogne à Calais au delà de Marquise; 
on pa<;sc ù gtitirlic lîc Leiiliiiglien , et l'on vient, avec nne rampr de 5 millièmes, 
saut une parîie (i<' iiiv(aii qni correspond n une rouihc de 800 mètres de 
rayon, entrer en souterrain à Biacoiirt. Ce souterrain a l,94o mètres de lon- 
gueur ; ses têtes sont placées dans des endroits où les hauteurs de tranchée 
sont de SO mètres et de SI '.83 : il sert à frandiir fe* faite qui s^Mie la valide ^ 
de la Sehque du pays plat où se trouvent Calais, Saint-Omer et Dunkerque ; 
il est projeté en ligne droite et à la gauche de Mimoyèque. 

A la sortie du souterrain de Bkcourt , on descend vers Calais avec la pente 
d«> 5 mHIièmes. Le tracé passe à la droite de Pihcn, à la gauche de Saint- 
Triciist et de Frcthun , et il traverse la rntite de Boulogne à Calais à la droite 
et HU pied des glacis du fort de Nicufay, ;i s (10 mètres au delà dii(|uel lu |U'jiif 
de 5 millièmes est remplacée par une uulrc d'un peu plus d'un miiiîcnie. 
Enfln, par le moyen d^uo arc de 1,500 mètres de rayon, passant sur le 
canal du Wmfil, et au delà de la lunette qui est & f angle de ce canal et du 
. hord de la mer, on entre dans les fortifications de la citaiMIe de Calais, par 
line voûte pratiipiée dansl'enoeînto eviérieure, à côté de la tour la plus proche 
du hame:u) des Baraques; le projet suit le fossé de la citadelle, et vient couper 
le canal de navigation en amont de l'écluse nem e. 

On suppose que In traversée de ce canal s'opérera au moyen <1 un jiont fl\p, 
dont le dessus serait a •l '.i»4 nu-dessus des eaux dc navigation, la hauteur du 
mouillage étant estimée à S mètres. Si cette disposition , qui oblige à élever le 
projet dans le fossé de la citadelle de S mètres et demi mviron au-dessus du 
sol, a des inconvénients trop graves , on pourra y remédier en faisant un pont 
mobile-sur le cand. 

Nous u avons pas employé de pentes de S miliièittes entre Boulogne et le 
Wimereux; uouso*y aurions trouvé aucun avantage. Mais si nous avions admis 
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des rayons ée iùù mètres, nous «lirions pu réduire (e souterrain de liai- 

brouck à l.iOO mètres, pourvu toutefois qu'il fût tracé en I^e courbe. 

Au delà de ce souterrain, le grand remblai du Wimereux, le souterrain de 
Banque, \c grand rembiai de Marquise, et !e souterrain de Biacourt, sont 
des ouvrages fort rhers. On s'est demandé s'il ne convenait pas de traverser 
le Wimereux un peu plus bas, en augmentant la pente au dc&l dé MdltOiiick, 
kqadie n'etteindrut pts encore 8 miDièiiies; de fiùre va Moiterrein un peu 
pins long à Banque; de traverser fat Sekque à une moindre btuteur, et de se 
diriger par la gauche de Marquise et par Widretun, Wambrtngue, Warcove, 
ia gauche d'Audemliert et du mont de Couple, pour venir, par Ervelinglien, 
traverser ia route de Boulogne à Calais, entre l'Abbaye et Saint-Inglevert, d'où 
l'on viendrait rci'nindi-e, au delà de Pihen, le tracé que nous «vons décrit. 
D'après ce uouvcuu projet, on serait placé plus commodément dUlireiimn a 
Marquise, et Ton Mirait, de Marquise au grand frite, en -deçà de Piben, beau- 
coup plus de dévdoppement, ce qui diminuerait le longueur du soutemiu à 
exécuter à Seint-Ii^evert, en même temps qu'on aunit sur ie Wuneieux et la 
Selaque des remblais moins «fispendieux ; mais le peioanrs senit eugmentë au 
moins de 5.800 mètres, sans qu'on puisse éviter les pentes de 5 millièmes pour 
la descrîife de Calais, et ces motifs yVmis au peu de temps dont on pouvait 
disposer, ont paru suflisantS pour se dispcuaer de faire les opérations. 

Au iieu de se diriger d'Ervelingben vers Piben, entre l'Abbaye et Saiut- 
Ini^yert, on a pensé «usai A se diriger vers Rioiseu, où Ton Mirait traversé le 
ftlte; nmis on euvut eu , de Ramsau à Cafaûs, un trop fidble dévelej^iement pour 
pouvoir arriver ifams cette ville avec une pente qui n'excédât pas 5 millièmes. 

Dans l'intention de raccourcir le tracé, nous avons essayé une Ugne de MaU 
brouckà Maninj^fien. Cette ligne, dont on a fait le nivellement, obligerait de tra- 
verser le Wimereux à une plus grande Imuteur, et elicdoniiernif , à Mataingben, 
entre le VVimcrcux et la Selaque, un souteri-ain de 1,500 nn tit s. 

Une autre ligne d'opéiution a été nivelée : elle passe à ia droite de Marquise, 
et coupe k vallée ée h Sekque dans une partie étroil» fort convenaUe; 
mais, attendu qn*e1le oblige A travener deux affluents de k Sekque par des 
remblais trop forts, on a dû y renoncer, amsi qu'à odk de Malbrouàk à Manin* 
ghen , dont il vient d'être queilif». 

On verra , dans le Ç <6 , que l'on a fait les reconnaissances de plusieurs autres 
tracés part^int de Pont-de*Brique pour Calais, et qu'on a dû abandonner ces 
tracés. 
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8f,«oaine nous ie cnojNm, toatetki diiMtiMitpFoposakles ont été etami- 

, et si le UtLcé auqueî noHs arrivons exige cependant hcaucoup de grands 
ouvi'agcs, r'est qttr fr trmrii ?»sf f xfrénietneut diflicile. Nous ferons obsei Ncr 
d'ailleuF!» que notre uavaii t^.si ^susceptible de beaucoup d'améliorBtioQS de dé- 
tail, auxquelles nous ue nous arrêtons pas. II arrive notamment que la ligne 
dropératioa aymt ^lutedustlDlentioii dT^npIofardcspeiitet dé 3 niniëiiuia» 
an jAi», die iftÊt pts toufoun cdHe qui convient pour k pente (de 5 qœ nou» 
fvoas dû «diiMUre. % 

f 43. PARTtS BB CALitt À DVNRmODB. 

Kil partant du canal de navigation, le projet rst placé dans le fosse t|ui srpare 
la ville du port de Calais. Le tracé, depuis i'entrcc juMju'à ia sortie des to^ 
tifieatioos, présentera trois aUgnemeuts faisant entre eux des angle» très-ob- 
tos. Le pramto de cesaligneounta est celui dont il a été question dans le para- 
gTa{rfie précédent, et qui se termine au canal; le second commence au eanii et 
finit au pont de la porte de la mer, et le troisiènie commence & ce pont et se 
prolonge jusqu'au delà des fortifications, ils peuvent être raccordés par des arcs 
d'nn raf on convenable. 

Le projet i>e trouve , i°au«desfiu& des eaux du canal de 4*.54; 2* à 3". 90 au- 
dessous de la partie supérieure du tablier du pont-Ievis de la porte de la mer; 
3" par rapport au paint4evisde la porte du Havre, à 3"*. 3 o au-dessous du dessus 
du tablier. On n'anra pas besoin de manœuvrer ces deux ponts-Ievis pour frire 
passer les mfpua vides. Quant aux wagons d^nn clm^ment ^vé, on pourra 
placer la station en deçà des ponts» ponr les transports rdiatifr an côté du midi, 
et au delà, pour les tran^rts du nmd; de sorte qn'il sera rarement utile de lever 
les ponts, manœuvre qui, d'ailleurs, n'aurait que tipt-pcu d'inconvcnif^ît , et fjut 
sera moins fréquemment nécessaire si l'on peut, comme nous le croyons, tenir 
le projet un peu plus bas. 

Le port pourra être parfaitement desservi par des embranchements. Le pre> 
mier pourrait partir de Tan^ de la citadelle , près du canal, et il arriverait as 
bassin à flot profeté; le second viendrait au milien du grand quai, et le troi- 
sième, longeant au nord le bassin du Psradw, se courberait le long du quar 
étrmt au bout dnqud est la fetiée du nord. Lee deux derniers seraient à peu 
près horizontaux. 

Le projet, dans Calab, paraît en conséquence susceptible d'éti« dispose très- 
heureusement. > 
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Four sortir ik fat TiUe, il inmté k» ibrtificttwiu; il pww d«iiB fe ht^Hoa 
da nofdt et touche dn cùlé de b mer h demi4uii« Toiniie de ce ^wtiwi. Le 
passage au travers des ouvmges denafonnene s'opéra presque pertoot au moyen 
de voûtes. On pourrait, pour diminuer les dépenses, j^cer le projet, à la sortie 
* des fortiiicatioi)&, dans le lossc qui lonpc le bastion du nord tlu côté de la mer. 

A 500 mètres de la crcte du chemin couvert de Calais, le tracé prëfioute une 
déviation à gauche, après laquelle commence un grand aiigiiement, quipa^e 
à droite de k petite Wald et des petites Hemines; H traveme broute de-Gdais 
' àDunlMniae en deçà du village d'Ojreet a» «Mà delà rivièn» ifOje. Ce mânie 
aligneaneiit passe contre les fortifications de Gravelines; il les laisse à gauche, 
et se prolonge jusqu'au ruisseau de dessèchement appelé le Grand'Denns. Sa 
longdeurest de 20,200 mètres. Il présente ensuite de (('gères inflexions; il 
passe dans le village de Loon , à partir duquel il suit, en ligne droite, la route de 
Graveiincs à Dunkerque, jusqu'à uoo mètres en deçà du canal de Bonrhourg, 
où commence une courbe de 1,S00 mètres de rayon , coupant cctteiottte et fe 
yicux canal deMardidc, pour traverser ies fortifications et aboutir sur le port 
de Duniterque, au nord de ce port et de la vflle. 

n longe , à leur gauche , les magasins de la marine rojnde» et se raoebrde avec 
le tracé dfe Wattim à Dunkerque ( voyez \c$S8.) 

On suppose que la route de Calais 11 Dunkerf|u«> >-era relevée, à fendroitoù 
elle est coupée pur le (. liuniin de fer, de manière quelle soit traiverséeà niveau. 
Comme elle n'est pas très-fréquentée, cet inconvénient est laibie. 

LeAombre des cours d'eau rencontrés est de 48, y compris l'A&i l'Oye, le 
MavdicMSfaciit et le vieux canal de Hardick. Impunis fixes à exden^ ces 
quatre demios cours d'eau kiaieraMot, defcan à fintrados, des hauteui» de 
4''.oo, sreo et d'.es, qui paraissent être suffisantes pour les besoins de la na- 
vigt^ion, attendu qu'ilut pa^se sur fOye et le Mardick-Gr^ht que de petits 
bateaux, et que le vieux canal de Ifardidt n'a pas d'autrenaage que cslui de gare. 

f 44. BBt iMBBAircBBiirNTs PROPRES À ncsscnviR i.E.<< rARRiÈRBs, muai Bt BODlUlftaCl 

DE BOCLaCKE, ET LE POHT OS CETTE VILLB. 

■ 

Ainsi quVm fe verra dans le paragraphe suivant * oa peut .établir, sur fa 
rive ganclie de la Lfane» un bon tcaeé dllesdignewl A Boulogne. 

On peut aussi, après avoir traversé la Liane i Pontnie'Brique, descendre 
fe long du coteau du midi, pour arriver avec des punies ée trois mjHièniea 



60 CHAPITRE IV. 

sur les quais de Boulogne. Mais ce profel coiqiennt les maisons ét les jardins 
siir 400 mètres environ de longer, et il obligerait d'opter entre ces deux 
tnconvcntents, 1' d être à niveau sur les qnab et dans la ttavende de plusieurs 
rues ; 2" (l -Avoir dans ia viDe un chemin supporté sur une longueur <fe i,ooe 

à 1 ,2 00 mètres. 

Le terrain , depuis le port jusqu'au soutcniun de Malbrouck , a été niveld 
pour am>tr un tracé £rlgé snr Gnïus. Le travaH n'étant pas adievé, nous nous 
bornerons à dire que ce tracé présenterait un plan incfioé. 

Les carrières du Haut-Banc» au tevant de Marquise, dans la vaOée de la 
Selaque, ayant unè grande iitiportance , on a fait toutes les opérations que 
nécessite un embranclieineot de clîemin de fer desservant ces carrières , et se 
prolongeant jusqu'aux mines de houille de Hardinglien. Cet cmhranrhcmcnt 
s'exécuterait sans difTicuUé, pourMi qu'on employât des courbes de .'»oo à 
600 mètres de rayon, et sans qu'il lalliU des pentes plus grandes que celle de 
5 millièmes. 

S 4S. ■l^DtrtaAcéoaaAiiiT'-fOitB* BootocHB, pâm mm. 

On s'est proposé, par ce tracé, de remonter, à partir de la Gauche , la 
vallée de lu Dordone, qui a sa source du côte de Samcr, et d'arriver, par cette 
vallée, à la vallée de la Liane, qui se jelte dans la mer à Boulogne. 

En quittant Saint-Jossc , le tracé tourne a droite pour li-avcrscr la vallée de 
la Gtndie au moyen d'un long et fort remblai ; il se dirige à gauche de la Dor> 
donc et des villages d'Enocq» de Bréxent, de Maresviile, de LougviOers, de 
Cormont et de Cormont-Dessona,- H franchit la route de I^ris à Calais entre 
Cormont-Dessons etRoIet, où commence un souterrain de 3,6oo mètres de 
longueur, passant sous le faîte de Sequerre, pour débouclier à la ferme de 
Moyen-Bois, dans la vaiice de fa Liane. Delà, le trucë continue de s'avancer 
vers le nord, dans la direction du bourj:, de Samer, eu deçà duquel il franchit 
une deuxième fols la route de Paris ù Calais. li laisse Samer a droite , ainsi que 
Bdioiane et fEnfer, et arrive , à gaudie de Carly, dans It vallée de fa Liane , 
laissant à droite cette rivière et les villages dUesdigneul et de Pont-de- 
Brique. Enfin, il traverse obliquement le bassin de retenue de k Liane, pour 
sp développer le long du quai du port de Boulogne. Il sersit supporté, dans 
cette partie, par un ouvrage en olinrpente, de façon à ne pas nuire au char- 
gement et au décliai^emeiit des navires. 
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Le» pente» Ab ce projet wo^t de 9 iiiilliènNs.'Si on vouleit fexëcnter, il 

conviendrait qu'elles fussent plus fortes, afin <Ie ditniuuer le volume de ren^ 
bhi de la vallée de b Canche , et les giMidet hauteurs de temtses que le tracé 
pn-sodte, depuis ïe souterrain de Sequerre jusqu'à Boulogne; mais loi-s même 
tjue ces pentes seraient do :> mHIirmes, t-lles ne pourraient pas diminuer spiisi- 
hlcment la longueur du souterrain , uucudu qu'il commence et finit dans 
de» endroits où le sd s'^ève sous des indinaisons très-rapides. 

Si le diemin de fer de Boulogne à Gdeis, par h vallée de la liane et par 
Hatdio^en (vojeB le S 5s)t an lieu dVHie dan» un tenrain excessivement diffi» 
cife , était au conlrure dan» un beau terrain , il pourrait être convenable d'eia* 
miner bien soigneusement le trace de Sainîniusso à Boulogne, par Samei*; mai» 
c'est tout à fait inutile, attendu (juc les tracés directs de Saint-Josse àRouïuqnt-, 
par Etap(cs, Danues et Neufchàtei , et de Boulogne à Calais, par Marquise, 
sont , poui Tcxécution et pour l'exploitation , évidetnmeut préHérabics aux 
tracés qui passent par Samer et par Hardinghen. 

Nous fieroo» remarquer, en pemant , que leaétnde» dont if vient d*étre qués^ 
tiou prouvent c|ue, en partant d'un point pris près difesdigneul, sur le tracé 
d'Etaples à Boulogne , on peut arriver, en laissant à gauche Outreau et 
Capécarc , au bassin de retenue de la Liane , d'où il serait facile de porter 
un embranchement pour desservii- h n^auche du port de Boulogne. C'est un 
tait qu'on pouvait constater par une simple visite des lieux ; nous en faisons 
mention parce qu'il montre, avec ce qui est dit S 44, que si le port de Bou- 
logne prend plus tiud un grand développement, les chemins de fer desservi' 
ront toutes ses parties d'une manière très^avantageuse. 

i 44. SB PLOSUmS UClIBi BOUT IM MfeWHàimMÇEB ONT M FAlTBf, COirCUniOH OIB C» 

cHAmaa. 

1* Tracé du bord de ia mer. IX a été question de faire passer ia ligne (i Éta- 
ples à Boii;<i^,,< , dans sa partie voisine de Boulogne, pur le bord de la mer. 
M. Gfbbs, ingénieur anglab, et M. Wûsocq, ingénkiur-liydrographe, ont émis 
cette idée. Nous allons indiquer les motife qui nous parussent en^pécher qo'dic 
puisse c-tre aoeuêilfie. La céte prftente, dqmis Élaples jusqu'à Equibeu. 
des dunei qu'il convient d'éviter; nu delà ce sont des terrains élevés, terminés 
par dos tuliis en tcrrf><; mobiles que les vagues détériorent sans cesse; et coji 
tentuns, coupés de vallées profondes, sont très-irréguhurs. Un chemin de fer 
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composé de lignes droites , raceorjée» pardei ouuiIms d'un grand rayon , ne peut 
pas s'accorder avec leurs inégalités, sans travaux considérables; car le tracé, 
pour éviter h mer dans les renfmnts de h cMo , devrait être en souterrain dans 
les sailiants , e t ia traverse des vallées exig< nul queie chemin fût revêtu de ma- 
çonneries du côtt^ de louest. Le projet serait autamment d'un établissement très- 
difficile au Portel, et du Porte! à Boulogne. Le mftsiniiiiii ém psntM m acnit 
pas aia-dcsMKU de 9 iiûHièiiie»;iKloiig^ieiirdefO«ifeeR»mMtrà 
gwide <|aè ém le tracé que noue avons diéerit f 41 , et le chemiii de fer, 
méine en relevant de 8 à 10 mètres ftU-de$MB de il mer, serait toujours, à 
i-ause des sables, à cause des vents et à cause des vagues, dans les gros temps, 
d'un emploi peu satisfaisant. Déplus, l'arrivée i\ Boulogtie serait ti*c.s-pcu conve- 
naltlc, d'une part, parce qu'elle aurait lieu par la rive gauche de la Liant» ; 
d'autœ part, parce qu'un ae pourrait traverser cette rivière qu'en urncre du 
port, pour eneiver à b partie vifKBtedekvifle»ee^aerMtt(NÉàbfiÀd*mi 
parcours bngt d'une exécution dfficife, d'une d^nse odiiBidéraUe,<et ce qui, 
ainsi qu'on va b voir, rendrait b tracé de Boulogne à Gabis extoêmement dé- 
fectueux. 

2* Trace' de Boulogne à Calais, faisant suite au précédent. On s'est oc- 
fiipr d'une ligne qui partirait de îa ville f>!isse pour aller i Calais. La difficulté 
qu un rencontre d [iloid cousistr !• Ir:iin Im ir fiute (|ui sépare la Liane du Wi- 
mercux, lequel luitc se termine a la mer par uu talus en terre dont les vagues 
trarailbnt b pied , et dont b lianteur s'^ève en quelques ^ats à plus de 
40 mtees. H serait impossibb de placer fe chemin de fer «m- ce talus, attendu 
que bcMe, comme on vient de b dire, ne se compose pas départies droites 
raccordées par des courbes d'un grand rayon; il fendrait donc rexécuter en sou- 
terrain pourarivcrà la vallée du Wimereux. Au moyen d'un remblai au^i élevé 
que possible, on ira^ crscrait rette vallée; mais il faudrait un nouveau souterrain 
pour tranchii- le cott-au clevc qui horde le Wimereux sui' sa droite. A la sortie 
de ce souterrain, on serait dans la vallée de la Belaque , et l'on se dirigerait sur 
SaintJngbvert, par b gauche dn mont de Couple, ainsi qu'ila été dit $ 4s. Or, 
bs inconvénients de b tmvenrfe de Boobgoe et de b longueur de souterrain 
néeesMire pour arriver seubment à b Sdaque nous ont peru graves, ce qui 
* nous a déterminé i porter les opérations sur b l^ne que noua avons élui&ée, 
de préfiérence à celle dont if s'irait. 

3" Du trace de Pont-de-Briquc à Caini.<;. I^e projet décrit 5 45 sr trouvant, 
près de Pont*de-Ikique, dans la vallée de la Liane, on a dû se demander si, en 
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dttaervant Bouiogne pwfembmnclusDaitdnîgéiur làbttte Tille, on ne pouvait 
pas gaguar Gafaîa par f affluant dé h Liaoe qui passe au iPont-PedUetet àBainc- 

thuii. Dans ce projet , on passerait à gnnclie de îa Capellc ; on serait en sou- 
terrain sur !a route de Boulogne à Saint-Omer ; ou descendrait à Souverain- 
Moulin dans la valUàe du Wimereux,ct l'on se raccorderait , au delà de Pittefaux , 
avec le tracé précédenunent décrit On a négligé ce projet, parce qu'il tendrait 
h oomanmicatioii de Bonbgne à Calais tièa-défectueiiae » et qu'il ne diminiie- 
rait pas les loagueon de soatemra que ndoessîte la travene des fitltes. 

4* Conclusion d» ce dkapitre. D'après ce qui précède, et d'après ce qu'on 
venra S 52, le tracé qui convient d'Amiens à Boulogne, Calais et Dnokeri 
q:ie, est celui qtii passe par Abbeville, par la droite d'EtapIcs, par Dnnncs , par 
Boulogne, entre la ville Haute et la ville bfissc, par Marquise , par Calais, entre 
le port et la ville, et qui aboutit à Uunkerque par la droite de Gravclines. 

IjC projet d'Amiens ^ Boulogne devant servir aux voitures de marée , qui 
sexont cbaijgées en afiant vei* Flarn et vides an retour, nous avens voulu, 
d1Bta[dcs & Amiens, ne donner aux parties sur lesquefles on monte que des 
pentes an plus de s millièmes. Cette consîdëntion lait paraître le tannin, 
sur le profil en ioi^, plus difficile qu'il ne Test; nous aurions mieux Ait d'a- 
dopter, dans les deux sens, la pente de 3 millièmes. 

En admettant cette mndifirntinn de iintrc travail, et eu admettant au<i<,! ()u'on 
ne doive pas se proposer maintenant de prolonger le chemin de 1er au dcià de 
Boulogne, on devrait disposer le projet de façon à arriver dans la basse viUe. 
Dans eeeas, on tmraiMr^ la Liane plus prèsde Boulogne, et à unemoindre 
iMUtenr, œ qui diminnenût beaucoup la dépense. Ifais fdIaMissaaaent de ia 
ligne de Boulogne i Calais ne peut pas être considM connoe Soigné. 

Une étude définitive, d'après ce qui précède, pourra permettre d'améliorer 
le tracé, 1° dans Amiens; 2° f^ans Abbeville; 3° de Dannes à la Liane, 4" A- 
Pittefaux à Marquise : toutetois. le projet devant être susceptible de se pro- 
longer sur Caiais, ces ainélioratious, à moins d admeUrç des pentes piusforttô, 
ne donneront pas de résultats bien différents de eeux que notre dtade feurnit. 



CHAPITRE V. 



DE l'embranchement PARTANT DE MIRAUMOT POl n OF'-'^ERVIR BOL ! OCNK, CALAIS 
FTT nUNKEROtB; LESÉCUTIOM DES TRACÉS QUI CUMPO»ENT CET EMBRA^CHEME^T 
DOIT ÊTRE AJOÛaMEE. 



S 41. tais citnÎRAtB ut CKT BimilAiiaiBMSMT. 

Le faîte qui sépare les quatre bassins de la Somme, de i'Àutiuc, de la 
Ctnche et (fe 1* Ûane, des deux inusii» de fEsoutt et de rAa, ëluit tn^eisé 
par la ligoe principale de Pkris à Amiens et & LîUe, et les.ports de Bovlogoe 
et de Cala» «e trouvant à l'eitrémité de ce latte , il semble belle de le suivre 
pour desservir ces deux ports. 

Mais, les parties les plus (^levées des liaiitour'i qui forment le faite sont 
situées il 100 «'t 200 mètres au-dessus de la mer; elles se trouvent, vers 
Ecœulles, à peu près au milieu de la ligne droite qui joint Boulogne et Saint- 
Omer, à une même distance de ces deux villes et de Calais, et le faite présente 
mi appendioe en demî*cerde qui enferme les badsins de la Selaque» du Wi- 
mereux et de la Liane, lequel est aussi très-ëlevd : le Bonbnnais est donc un 
pays coupé de vallées très>profondes ; et si f on arrive dans ce pays par le iitte 
d'entre la Somme et l'Es^^uti oa sera obligé de se maintenir fort haut fusqu'à 
une petite distance de la mer, distance dans laquelle il faudra nére«sairenient 
employer des ouvrages hvs-cfiers pour arrixcr à Boulogne cf ;"i r-,ilais 

Ou a trouvé d'abord des terrains faciles, depuis Mirauinont juistju'à Fiefs. 
Au-delà de ce point, on ne pouvait pas se diriger à droite du faite sans 
tomber dans les bauteurs dEooenlIes, qu'il aurait 6Iha contourner par de 
gianA drctrits pour atteindre Calais; on s'ért donc dirigé à gaiidie, pour 
arriver, au moyen de grands k r if ! as et de souterrains nombreux, par la 
gjRUche de Fnigcs, et par la dru tr d llucqucliers, à Dcsvres et à Crémarest , 
communes qui sont situées dans la vallée de la T jaiie. De Crémarest on des- 
cend à Boulorrtte en suivaFit oftfe vallée. Pour arriver à Calais, bien qu'on 
soit dans ce qu un appelle le bas Boulonnais , on rencontre, comme on^vaie 
voir, de graves difficultés. 
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Les tracés dont il s'agît daos ce du^itre vont toutefois être décrits tiés- 
brièvement; parce que, d'aprè» ce qoCoa verra S t^>* iit ne aoat pea ioacep- 
tibies d'être approuvés. 

s 4e. PÀKtut M mauaatwr X nm. 

Le tract" s'embi-anclie sur ia ligiic principale au delà de Miraiiinont; il 
laisse Âchiet-Ie-Pelit à gauche, Achiet-ie-Grautl à droite, et se dirige vers 
Abiînzevelle. Sî Ton se proposait de suivre le fàîte, il faudrait détourner (e 
tracé par b gaudie, et faire un long sontemin Ams k direction de Bucquoy. 
On ft prélifré traforser le fidte au moyeu d'une tiancbée dont k hauteur au 
point culminant sera de 2 1". 6 1 . On arrive ainsi dans les vallées affiuentes du 
Cojeul; on laisse Ablinzcvelle et Monchy-au-Buis à gauche; on passe par les 
communes de Bcrfcs et de la Cauchic; ou traverse Larbret la route d'Anu'cns 
à AiTas, et l'on vient rejoindre le faîte à Soinbrin. On passe ensuite par le grand 
Ruilecourt, Ligucrculic, Villers-sire-Simon, Pdnîn, Bailleui-aux-Cornailles , 
Marquay, Ostrevitfe, Antin et Vaihuont ét fou arriVé à k gauche de Fiefs. 

Dans toute cette partie, les pentes ne sènt qûé de S miliièines au plus, et ' 
les i^us grandes difficulté qu'on ait à surmonter, soatk trandiée d'Abliuie- 
vcife et la traversée de qadqiies ravins àn moyen de remblais dont k hauteur 
n'excède guère 1 0 mètres. 

5 49. PABTUi DE FIBPS X CRB5IARB8T, PAR DËSVaEâ ET FAR HUCai'BLIERS. 

Le tract', pour éviter des hauteurs et (les terrains diOiciles qui sont à droite, 
passe d'abord uu peu à gauche du laite ; il se dirige par Prédefin, et vient re- 
trouver le faite à Canlers. 11 passe à Coupelleneuve , Préhédrez, Créquy, la 
ferme Saint-PbUbert , Uénouville, Maninghen, Hucqueiiers, Grigny, Beziu- 
ghem , Dondeauvilk, Coufset et Desvice, 

On est obligé dlkvoir des pentes de S millièmes è partir de 3,400 mètres' 
au delà de Fiefs. Ces pentes s'accordent fort bien avec le terrain jusqu'auprès 
de la ferme Saint-Philbertj plus loin, jusqu'à Doudeau ville, elles n'empêchent 
pas qu'il faille employer six souterrains, ayant ensemble une longueur de 
1 ,09 7 mètres, et dont le plus long est de 34 7 mètres. 

De Coursctà Crémarest, il faut employer des pentes de a millièmes , et faire 
un septième souterrain, de i,900 mèùwi de kwgneor; H traverse la montagne 
dans l'endroit où eHe e k noins de krgetir, et il cfT inévitibfe en arrivant de 
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Miraumont par le faite. Si l'on se plaçait plus à gauche, on aiirHit à traverser 
des ravins dans lesquels nous avons des rentf'înîs de 20, 2 4, 2 7, 2 9 et 3 6 mètres 
de hauteur, lesquels deviendi-aien: beaucoup plus hauts; et si l'on se plaçait 
plus à droite, on se trouverait dans des terrains trop élevés, et eu dehors 
de h petite v«Hée dans bqudfe doit n dceMM gemeat commencer le tontemin 
de €!oanet 

En deçà de Otfmaivst, dans h veDée de le Lieue , le projet se trouve en * 
nmbki sur 500 mètre» de bnpienrt et tt*.14 de hauteur au pdnt le plue 
bas dn terraÎD. 

1 50. ra lA FAcna bb cBiiiA«B«rXcAuUt pa> nABMii6BB> ST rnav; cr n i.'kiiNuircaBitBiiT 
nHBaTAirr m c>BBtfcBM.Bc BAVr-iAHc, rate MaaaoMB. 

Dans ce tneéon a admw S millièineepoiir le maximum dea pentes. 
DeCrémarest» dans hvaliée de kUane, on peme dam la vallée du Wfmereni, 
au, moyen d'un aouteiTain.de 60 o mètrest A Fuaert. On laime Belle A gauche ; 

on traverec la vallée du ruisseau 'de Hautc-Pctte Mr un fort i-cmbiai ; on 
arrive à Houlfort ; et au delà , nu moyen d'un autre grand remblai , on tm- 
vt rse îa vallée du Wimcrcux. Un peu phis loin, à Hardinxan , on est en déblai 
pour passer dans la vallée de la Sclaque ; on traverse une première branche de 
cette rivière en remblai ; on se dirige à la droite d'Hardinghen , où se trouve 
un aottterrain de 900 mètres, et, à 400 mètres an defik , commence nne partie 
horîaontale de i,ooo mètres de longueur, qui occupe h partie la plus ^vée 
dn profet. Après c^e partie on se dirige par le centre du viHage de Fiennes, 
pour passer à la gaurfic de Caffiers, où l'on traverse, par le moyen d'un souter- 
rain de 2,100 mètres de longueur, le faîte qui termine la vallée de îa Sclaque. 
On descend ensuite vers Calais, par la droite de Pihen et de Coquclle, et le 
tracé , pai- le Fort*NicuIay, ne difiere pas , à partir de Pihen , pour arriver i 
Cahn, de celui que nous avoaa décrit S 41. 

On a nivelé, à partir cte Fiennes, en descendent faffluent de k Sebque 
qui passe en cet endroit, une ligne au moyen de kquelle «» dessernrait les 
carrières du Haut-Banc. Les pentes de cette Cgne seraient de 9 milfiènies. 

s SI . OB camsav X mmilooiib , pia caiMàaaar, wiMneQB et e**i.y. 

Le tracé de Boulogne s'embianche près du moidin du Val , entre Crémarest 
et PïissaTt, sur odui qui vient d'être décrit dans le paragraphe précédent, et par 
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un m de cercle de l,400 mèlm de nyoo, reveneut yen Desvres, iC 
vient descendre li vellëe de k liane, passe au Ilosoj,'à Wirvigoe, où il 
■ traverse la route de Desvres à Boulogne ; il laisse Questrcquei le Hamd et le 
hameau de l'Enfer à gaudie, et il refoint à Cerly le tracé que nous avom 
décrit S 45. 

Quoique le projet de Crëraarest à Carly n'ait (ju environ ô,Ooo nu'trei^ de 
longueur, il présente trois grands remblais ; le premier à Wirvignc ; le deuxième 
avant Qneatreqoe , et le troisiènie après Hunel. Ces rembhts ont des Iwnteurt 
de 15".7», S0".8ft et S7".48, et 9s sont séparés par des déblais de il".55, 
IS'.rS et 14'*.<i0 de hauteur. Ce projet a l'inconvénient d'obliger les convois 
marchant vers Boidogne à s'arrêter au moulin* du Val , après avohr traversé la 
valk-e delà Liane, en la remontant, pnm- qu'ils viennoit rebrousser chemin 
et descendre vers Boidogne par cette vallée. 

Si l'on voulait éviter cet iuconvéjiient en faisant partir la ligne de Boulogne 
d'an point pris sur ceUe de Deavres à Crémarestf avant la traversée de la vallée 
de la liane , il kodraît deux grands rembbis dans cette vaflée, fun sorvant au 
tncé de Cahis et f autre au tracé de Boulogne. 

On a étudié un autre tracé qui n'a pas Finconvdnient de forcer , pour aller 
à Boulogne , de rebrousser chemin au moulin du Val. Ce tracé, à la sortie du 
souterrain de Cnmspt , tom iieraît à {;auclie, et passerait par Saintc-Gertrude ; 
il laisserait Sûiuer au midi, à i,000 mètres environ de distante, et il rejoin- 
drait à CaHy, comme le précédent, le tracé décrit S 45. Dans cette dernière 
étude» la pente de 8 millîètties est employée depuis Coorset jusqu'à Wterre* 
au-Bois, en dcfà de Semer. 

t st. VÊÊ uai»aa»AUS I «tun, ma «um-^ona, lAxsa sr aARmaepv, n dk aooMen 
\ cAUUt r*a C1M.T, caéuASBtr it BASBiKcaiii; cwcLmioer us ci caàttm. 

Les tracés décrits $$ 4 5, âO et 6 l donnent une ligne de Paris k Calais, par 
Saiot-Josse» Samer, VVirvigne, CrémarestetHardinghcn, qui est assez duecte; 
mais, sans nous arrêter à fénunénUion .des grands remblais qu'die exige, on 
voit qu'elle nécessiterait fexécution de quatre sontemins, ayant ensemble 
6,970 mètre» de longueur, et qu'elle auAÎt, sur une grande'partie de son 
développement, 5 millièmes de pente. 

Ln ligne de Boulogne à Calais, par Carly, Crémarest et Hardinghen, serait 
encore plus défectueuse^ car, avec 3,600 mètres de longueur de souterrains, et 
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de» pentttde i miilièniM» eUepnjseiile un trè«4oiig cîrcnit, «olÎMnnMit pfeMiue 
k tôl«lité des bassins du V\^mereiix et de la S^que. 

n est vrai qu'avec des pentes de 8 millièmes on peut diminuer beaucoup le 
nombre ci la grandeur des ouvrages qu'exigent ce* tmcés. Ainsi , les souter- 
rains de Pa^rt, d'Hnrdin^hen et de Cailiers, qui ont, à eii\ trois, 3,()00 
mètres, ne seraient plus qu'au nombre de deux, qui n'auraient ensemble que 
9,sa5 mèlros; nwîs fcmplpi de la pente de 8 milHèinetcatluKiMnie un grand 
ineonvéïient , et lea tfaoéa décrita cbapitre IV «ont évidemment pidMmbiea * 
ceux qui Ibnt fobjet de ce ciiM|mème chapitre. 

Nous pensons, d'après cela, que l'ctudc de ces derniers trucés ne peut avoir 
d'autre utilité i\nv ceilc- de montrer qu'ils doivent être entièrement rejetés. 

Onremurqucm ti ailburs que s'il fallait absolument partir de Miraumont pour 
desservir Boulogne , Calais et Dunkerque , le ti'acé le plus avantageux serait celui 
qui , de Monchy-au<-Bois , se dirigerait leiong de la Canche par Frévent , Hesdin 
et MoBtiëuîlt pow venir joindre, à k droite d'Étaples, le tmoé de SainUoaae 
à Boulogne, décrit S 41. 
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DK L'nmuuicmtn n'ataiM-uftuu 1 gala», bouloghb n ddkkbrquc» 

PAS Ans KT Bftnums. 



j sa. inte CilliaAtK DB GBT mBUVCBBMWT. 

Là ligue de iiavigatîoD de Douai à Calais et à Duukerquc, d'une part; ia 
ftcifitë du temÛD entre Douai et Denaiu, près' Vaieuciennes, d'autre part, 
téino%iieiit qu'il est possible de foiadre, «n moyen d'un chemin de fer, b 
Belgique nvee Cafan et Dnnkerqoe, par Vslenciennes, Doufti, Iléniii>Lté> 
tard, Béthune, Aire, Arques, SaintOmer et Watteh. On a dû étudier ce 
ehenin, qui oeape transversalemeot la ligne principale de Paris à Lille, par 
Amiens, non-s«*ulemcnt à can^e de rînt|>o!i;iiicc des houillères de la France 
et de la Bcljiique, maïs encorf ( oimin ti â( c j i mire à lier Paris et Malioes avec 
ies ports du Pa&-de-Caiais, ilu cote du couchant, et avec ValencieQnes, du 
eùté du lerant. 

On ne i^œnf idqne de In ]Mr<iode œ cbaniii tMnsvénal comprise entre 
iUhitn4iél«rd et Gabisi et des tnote p«Kl^ 

suivaot lesquels elle peut se ramifier pour desservir Boukfgne et Dtmlierque. 

La partie d'Hénin-Lictard à In Helcrîque, par Valcnciennes, sera examinée Ç 67. 

Pour justifier le point de départ d'Héuin-Liétard , ii nous stiflira de dire qu'il 
est sur une ligne assez directe entre les places de Douai et baint-Unier, places 
par lesquelles doit évidemmeut passer ia ligue transversale ; qu'il est au delà 
des lenains asseï diflidlee de l'Artois^ et qu'il est en deçà du canal de k « 
haute Oeùfc et des marsis situés au nord de ce canal, du côté de Fsntoà» 
Vendin. 

Passons à la description des difiérents tracés qui oompoeoit fembrancbe- 
menl et ks sons-embranchements dont il s'agit. 

i S4. PAKTIB O'U&KIM-UBTABD A BLAAXKCBEM, IN 11.1, àL DELA d'AIAK. 

Noua divieeiona «die partie en deux seotiens, «fin que les estimations doni 



Digitized by Google 



70 CHAPITRE VI. 

H aeni question pIiM bb pubaent lire «appliquées en raison de b nature du 
sol. 

■ 

1 " lyHénin-Ldétard à Gorres, prè» Bétkune, Le tracé peise à droite d'Hé> 
nin-Liëtard, puis il traverse le village d'Harnes, à son extrémité méridiomde. 
Après une légère déviation à gaucFie, il présente un grand aîigncnirnt qui ren- 
contre les routes d'Amis à Lille et d'Arras à Estairc;; il Ini^^sc à droite les 
villages d'Annay et de Hulluc , et à gauche le hameau de Rutoire et le vil- 
lage de Vermeine. Après un changement de direction à droite, il frandiît à 
Anneqnia k foute de B^une à LÎBe, et à Gones le canal de k Basiëe, en 
de^ et«n nord de Béthune. 

a* De Gorrêt, pris Béthune, à Blarmgiem. L'alqjnement pestant à Anne* 
quin et àCkOrres se prolonge à partir du canal de la Basscc et va traverser la 
Lave, et ensuite rejoindre ce canal près d'AliIct et Hingèlcs. Il le suit au delà 
sure, 000 mètres de longueur. Après Robeik, il s'en éloigne, par un changement 
d'aliiinoniont à droite, pour s'en rapproclirr à Rou};e-Croix. Il traverse fa Lys 
au nord du la ville d'Aire, près du lot tSu.iut-l-'ran vois. Là, par uu angle ouvert 
k droite, il «e dirige vers ie canid de Neul^Fossé, à gauche du viUe^ de Bk- 
ringlieni. 

Le canal de kBassée, k Lave et k Lys étant nayigsbka, sontfieanelii» an 
vmyta de pont» sou» lesquds peuvent passer les bateaux. 
.. On a imppoaé qu'il aérait kit des viaducs pour la traversée de» grande» 
toutes; mais il ftut pour cela, dans plusieurs cas, dWez grands terrassements. 
Comme elles ne sont pa» tvès-fréquentées, on devra les traverser pour k plu* 
part à niveau. 

i SS. PAATU DE DLàUMCiatM À WATTSH, CM PBD AU DELÀ DE SiiMT-OUBa. 

A partir de Biaiinghem, le tracé, qui se trouve peu éloigné du canal de 
Neuf-Fossé, continue de k suivre jusqu'au redan situé à t,500 mètres environ 
des sept écluses. A 4 oo mètre» de oe reikn , commence une trandiée de 9,600 

mètres de longueur, kqueDe est suivie d'un remblai, à peu près aussi long, dans 
k vallée del'Aa. La pente, sur une longueur de 5,400 mètres dans laquelfesC' 
trouvent k tranchée et le remblai, est de 3rniHicnies; cette pente est nécessaire 
pour racheter ie ressaut très-marqué que présente le terrain. Le tracé franchit, 
à Arques, dans k partie où il est en remblai, et près du pont tournant, la route 
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de Sunt-Omer à CêêêA et le caml de Neu&Foaaë. II renoûiitre, au delà du pont 

t ui liant , les deui hns de ia rivicre d'Aa; plus loin, les routes d'Aire et de 
Hesdin à Saint-Omer ; puis, après avoir contourné au midi une partie du front 
d'attaque de cette dernière placf , iî frAncIiit, à droite du viUagc de Saint-Mar- 
tin au Larct, le tronc commun des routes de Saînt-Onicr Boulogne et à 
Cal&js. n se dirige ensuite vers le bourg de Watteu, en laissant les villages de 
Tilques à gaudie et <fo Scrques à droite ; puis 3 se déreloppc par une grande 
oouriie de 9,400 tnèlies de rayon, qui, vptèi avoir (lavené le territoire et une 
pMTtie de muais du village de MôuBe, va se termiiier en avant dn bourg de 
Watlen. 

Auprib de Saint-Omer, le tracé est dans un terrain fort inégal, ce qui em- 
pêche qu'on puisse éviter des débiais à Textrémité des ^acis et des remblais à 
Sflint-Martin au Larct. II sera préféraT)Ie de passer au nord de la place, 
malgré les difFicuités que pourront présenter les ouvrages de fortification , les 
canaux et le faubourg du Haut-Pont. Cette disposition raccourcira le tracé d'en- 
viron 3,300". Les qiératioDS sur le terrain ont été faites par le nwd et'par le 
midi de SaintOmer} mais on n'a terminé que le tracé du midi. 

ise. pittn D» watum 1 CALAIS. 

Eu partant de VVatten, le tracé présente une inilexioti très-prononcée à 
gsuebn; il contoane le grand htm de Ruminghen ; il tmverse ensuite le oAtd 
sud du vâlage de ce nom , et au delà » par une couilie à dbuUe infl^on 
dont Forigine est auprès de b famé de Nieurlet, il franchit ia rivière de Hilet, 
en deçà du village de Polincove ; puis le canal de Mardick et la route de Gra-^ 
vélines ;\ h Rproussc, en sortant du village. Aprt-s avoir truvei"sé Zudkcrquc, 
il suit un grand alignement dirigé à droite de Nordker(|ue. A 2,ooo mètres plus 
loin, il tourne à droite, pour franchir, par une courbe à inflexion, les canaux 
de Saint-Omer à Calais et d'Ardres à Marck, près du Pont-sans-Parcil. Au delà 
de ces canaux, H suit un long alignement, à peu près pandMe à la route de 
Sainl>Omer i Cahb; pu», par une nouvdie inflexion, fl Inndiitb la route de 
Calais à Dunkerque et la rivière de Marck, et vient se raccorder avec le tracé 
dcCalaisàDunkerque, à 40 mètrea au delà de In crête du chemin couvert de 
Calais. Il traverse les fortifications en venant toucher ia demi-lune la plus rap- 
prochée de la mer j il pénètre dans le bastion du nord et vient suivre le fossé 



* 
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qui sépare le port da b vHIe, de manière à desservir l'un et fautre. On suppose 
qu'if .s'arrctc à la rencontre du canal Je navigation , auprès de la citadelle. 
Tout le tracé, daa«fiatérieur de Calais, est d'ailleurs conforme à k description 
du S 43. 

f 57. B^'t» •oro-BMaaAMCRBMnrr i/Aiooit X imumiu. 

Le 80a»^brancbedMni iTArqties i Bodogm * son origim mr le tncé de 
Paris à Calais, dans le grand dëblai qui se trouve tupeèe des sept écluses. Au 

delà de ces écluses, il francliit îe canal de Neuf-Fossé , la route d'Aire à Saint- 
Omer , la vallée de l'Aa, et les divers bras de cette rivière. Arrivé sur in rive 
gauche de TAa, il suit cette rive et coupC) à Wizenies, les routes de Saint-Oiucr à 
Hesdin , et de Semt-Omflr à it poudione d'Esquecdct, co bissant à gmche be 
viUages de Bbûdecque, dlifaUiaee et «f Esquerdes » et à droite b viBige de Wi« 
aenies. Il ficMiekit» en avant de Setquc», b route de Saint-Oner à Boulogne , 
pour b suivre jusqu'au droit dn Triage de Bayenghem, où H b coupe de 
nouveau. Au delà Je ce village, qu'il laisse à gauche, le tracé tourne à droite, 
passe près de Senin^liem, et s'avance vers !e village de Coiifornhy, qu'il traverse 
pour aller IVancliir en ligne droite le faite de Verval, à l'aide d'un souterrain 
de 3,600 mètres de longiteur. Eusoitoiit de ce souterrain, et pur une courbe 
à plusieurs infleiKHis , il pusse à droite de Lolingiien, à gaudie dé Selb, et 
descend daaab bassin de b IJane, en traversant les russseatKde Vbm<Mou> 
ticr, des Fromages et de Mennevilb, qui sent tipi» afflpenis de cette rivàire. 
II la suit, sur le coteau de la rive gauche, au moyen d'une oourbe à tripfe in- 
Hexion, â rcxtréroitc de laquelle il francliit , nu delà de Crt'marest, b route 
de Desvrcs à Bo!do[;;ne, eu se dirigeant \ ei b le boury de Samer. 

Il coupe, à 600 mcties environ de ce bourg, du côté de Boulogne, b 
route de Paris , et piu un arc de plu» de do degrés, il vient passeï* à la gauche 
du vtibge de Çarly. A partir de ce vilbge; b tracé ne dtffibe pat de celui que 
nous avons décrit S 45, pour descendre de Carly à Boubgne, 

Depuis Blandecque, pfèt d'Arqués, jusqu'à f entrée du soutenrun de Verrai, 
la penre du projet est ^ j| mifliémes. A: partir de b flséme entrée, et sur 
1 5,8 00 mètres de longueur, il descend à Créraarcst, avec cette même pente, 
tjui sert ensuite pour monter une rampe de i,ooo rnrtrfî. Au delà de cette 
rtimpe, l'inclinnison du tracé varie et u'eiccde pas 5 tniilieiaes. 

Malgré l'emploi de la pente de 5 millièmes, on n'évite ni le souterrstn de 
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Verval, à ouvrir dans le faîte qui sépare les vallées de i'Aaet de ia Liane, ni 
des tentasses considérables ('}. 

Le soua^embranchemeot de Watten .à Duakerque part d'un point pris sur le 
tncé «THénin-Lt^tard âCaliM» à gandie de Watten» dans le bois de Rumiaghin. 
HlhuMfaiC lanvièie de fAft-à i,iOo mètres de son origine, pour snim «i 

moyen d'un même alignement le cours de la Colme , jusqu'auprèf du pont de 
Loobergfae, où il franchit la route de Casse! à BourLou'rg. Au delà de ce pont, 
après un détour à droite, i! présente un autre grand alignement qui passe i 
droite du village de Spicker, et vient, en deçà du Fort-Louis , se raccorder 
•Tec une courbe de 2,000 mètres de ntyon, située entre ce fort et le canal 
deBourbourg. Cette oourbe est nime d*an alignement d'environ 1 »300 mètres, 
iravenut k routé de à Dunkerque et le vieux camil de Ifudklt. Enfin, 
par le moyen d'une autre courbe, dont le rayon est de 600 mètres, lé projet 
arrive derrière les magasins de la narine royde à Dunkerque: au delà, il se 
, confond avec fe tracé décrit î 43. 

Tout !f fciram que m\t ce sous-cmbranchemcnt est on ne peut pas pîus 
propre au tracé d'uu chemin de fer. La rencontre de i'Aa, du vieux canal de 
Mardick et de la route de Calais à Dunkerque, situëelélong de ce canal, sont 
les seuls obstacles & vaincre. On suppose qu'il sera fiût des viaducs pour opàrer la 
tFaversëe de ces trois voie» de communication. 

f ss. coaemiiHi «a es eamm. . 

D'après ce qu'un vient de voir, ic trace d ilcuui-Liclard à Calais, par Bé- 

(*) Nous ferons remarquer, en passant, qae le point le pitu clere du trace' qui vient d'être dt« 
crilestà Sf.SSau-dcuus du pointculminnnr <^u col de Vcrval; que ce même point est à llS".©! 
aa-dcMos du niveau ntoj'eo des locn; qu'il est plus eieve que les sources des ruisseaux a/flaents 
ât I'Aa et de la LiuM; ^«e les vdiew ■ Mpéil e ai e t oToat pai mez de surface pour fournir les 
eaux pluvin!, nrVp^'sairr'i h !Vtsblissement dp grands e'taogs propres à l'alimentation des canaosj 
qoç la hauteur des eaux de navigation, à Saint-Orocr, diffère peu de celle de Ja mer; que le 
tracé en queetien est eelai du eaael qui fetedriit FAa à h Liane, et que, dTafvisoda, Rdée 
dr ce canal, eu e'gard surtout but rmn poruà faire Cfire SainsOnMT et Baolofna» ettnne Je 
celles qui oc soBtsaaecptibles d'aucune réalisation. 

Les méaws observations peuvent s'appliquev wiewialde la Liineà la Hm, leqael, 49 mimé 
que le précèdent, juadrail Bonlofne «t SiinC-Omcr. 

le 



H CHAPITRE VI. 

Atine , Aire , Blaniighem , Arques , SmufAkntr et Watten , et de W^tten 
à.Dnnkerque, sont <fune fiicBe exécntioD. 

Quant à ùdtù if Arques à BouIii^pM, H seitit à la rigueur exécuteble ; mais 
comme il ne peut aveiRr «fntâi^ «pp'à la condition d 'o0rir, sans beaooonp de 

dépense, un rarcouiT!s<îcmcnt sur îa ligne de Boulogne à Saint •Orner et à 
Arques, par Calais, il est évident qinl est trop cher, à cause du SOUteEnin 
de V erval, pour qu'il ne soit pas ajoiu iic indéfiniment. 

n suit de ià que le tracé de diemin de ter ie plus propre à joindre avauta- 

geuflement Boulogne avec Hâm-ldétanl e«t oétui qui passe par Cdait. 
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sua LES 'tracés DR ULLK 1 DCITKBRQUB, i CALAIS ST X BOiaOOlIB. 



S 60. wit «Miuix 1» eu «lACifl. / 

Nous avons vu $ 6, $ 7 et $ 10, que la ligne principale de Pkris en Be^qùe, 
parLillCi doit contoUfner cette place, en la laissant à l'ouest; aiais qui! faut se 
rdserrer les moyens de faire pénétrer plus tard le chemin de fer dans la viiie. 
Or, comme les entrées d'une place forte ne peuvent pas <*trc multipliées sans 
fîe grands inconvénients, ii s'ensuit que les embranchements propres à desservir 
Caiais, Boulogne et Dunkcrque, doivent paiiir d'un point de la ligne princi- 
pde sitné wr le cdié m&idkNHd de LiRe. If est dair, en efiSet, que, si ce point 
était au nord , les embrandienieats dont il s'agit présenteraient autour de 
la place, pour revenir vers Araiebtières, un circuit qu'on doit éviter, tant à 
CBUie de sa; fongneur qu'à cause 6bs routés nomlwenites qu'il traverserait. 

Ces emhi-anchements devront aussi contourner, en la laissant au. nord, 
l'iiiotulution de la place, laqueflc s'étend, à partir de fa Deùlc, jusqu'auprès de 
la roule de Bétliune; ils devront ensuite sedii ig< r à droite du chîUeau deLoos, 
pour traverser, un peu plus loin, cette route et le canal de la Haute-Deùle. 
II fiujt en conclure que jusqu'au delà de ce canal, près et avant Sequedin, ils 
devront se confondre en un seid. 

Il est dair d'ailleurs que , pour avoir la ligne fat fit» cotirfé postiblè, èttire 
LiUe et Dunkerque, on devra, en laissant Sequedin à gauche, se diriger de 
manière à passer à fa droite des linutcurs dont CasNcI eï.t le point culminant 

Pour aller à Calais, au contraire, on devra laisser Sequedin et les mêmes 
hauteurs à droite, en se dirigeant sur Aire, Saint-Omer ctV^ atten. 

fit <ioninie le chemin de fer de Watten a Dunker(][ue (voyez le S 58) est 
d'une exécution làcHe, on pourra desservir Dunkerque , par la partie du ttmoë 
de Calais comprise entre LHIe et Watten, et par le tracé de Watten à Dun- 
kerque. 



76 CHAPITRE VII. 

Nous ■fions exposer, dans ce chapitre , les données qui nous psnnieDt déter- 
miner les tmoés A computer, de liDe A Diinkerque, et de UB» A SuntOmer. 
M. Ddtout, ingénieur en chef des ponts etdisnssées. e rccodUi oee données 
dens une visite des lienx faite exprès et avec soin. ■ 

I SI. mes os ULLK 1 DOSKSKanS, PAÊL MUIT-OIIUI. 

Le Incé quitte Lifle, ainsi qu^l vient d'être dit; ii longe Hautbourdin et 
bisse Sequediii à droite, ainsi que Laventic. II va toucher ensnite la route 

d'Bstaires A Mcrvilie en un point propre à servir de station pour, ces deux 
communes; il atteint, a|)rès avoir traversé la Lys, lu fon-t royale de la Nieppe, 
à Tendroit où f;i mute d' Armentièies à ilazebrouck entre dans cette foret. lî fa 
traverse dans sa piu» grunde longueur; il laisse Thieiuic^ ù droite, et vivitt 
rejoindre, sur la eonuanne de Bhringbcm, près du canal de Neuf-Fossé, le 
tracé dHéntn-Iiélard A Cahû décrit dans ie cbapitre précédent. 

Les ooromunes de Hantbourdin , Laventie , Estatres, Mervffle, Saint-Venant, 
Aire et Haaebrouck, seraient desservies, savoir : (es quatre preniières par le 
tracé lui-même, et les trois denn'ères par des enibranchcments. 

Le terrain, de Lille à Blaringhetn, est très-facile. On cstimcia dépense (voyez 
le $ 8 avec une voie, le terrain étant acheté pour deux voies, à la somme 
de 4,900,000^ 

Le prix de la pat lie de Blaringhcm à Wattcu ( voyez le 
mÀneS 85), sans Cure une rédaction possible, est de 3,S5S,600 

Et ceini de fembranehement de Watten A Ddnkerque , de . t ,8 70,4oo 

Total, pour la iigue eutièi'e de Lille à Dunkcr^ue. ...... 10,523,000 

Le tenain présente de telles &diités qu'on peut n^srder cette estimation , 
qnoiqoe les nivdkments n'aient pas été fiiils, comme suffimmment approchée. 

s 6S. TBACB DU ULLB À t»UNK.EBQUE, PAB l'KBT DE CASS8L. 

Le tracé qd pantt le plus propre A joindre Lille et Dunkerque, par une ligne 
directe, quitterait le précédent un peu avant Sequedin, qu'il laiwerait A 

gauche; il traverserait ensuite, en ligne droite, le plateau peu élevé d'entre 
Permcsse et Capinghem; il passerait à gauche et à pou de distance de Wez- 
Macquart, d'Armentières, de Bailleul, et longerait la grande route de Lille A 
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Catiel jusqu'à 1 ,500 vètMê «iTicoii du bowg do CiétUo, où le temin feniM» 
un liihe plm élevé à gtudbe qu*à droite de k giande route, sous laqueUe fe 
tracé peasertit, pour «e dirigor von Bogues» ptr k goucfae des viikges d'Eedte, 

' Stéenworde, Winnetéele ctWylder. II traverserait, non sans difficultés très- 
graudes, le faite fort élevé qui s*,'pare le bassin de fa Lys de celui de FYser, et 
qui se trouve entre l'rrkc et Stéenworde. II rcprendrHit la gaucho de la route 
de Liffe à Dniik< i que en deçà de Rergucs; il passerait très- près de cette viUes 
mais eu deiiors du feu des furtiiicatiuns, et il rejoindrait le tracé de VVatten à ' 
punkerquc , pour pénétrer dao» eette demièf» ville, comme fl o été dit $ 5 8. 

LcsdilBcuités de ce projet tiennentà knéœasiléde peueràk drofto de» heu* 
teurs de Csasd poar obtenir une ligne directe, disposition qui force A trnver' 
ler k distne de montagnes à kiyielte appartiennent le mont des Cats etie moot 
de Cassel. On aurait, sur 20,ooo mètres environ de longueur, de Caéstre A 
Wvider, non-senleniriit des mouvements de terre très-^rands; mais la traverse 
des vallées protuiides et al)ruptcs que fe pays présente forcerait de soutenir ie 
projet sur des arcades fort élevées , ou de recourir a un souterrain. 

Autant qu'on peut eu juger, sans études piqf itrîetenient fidies, on ne doute 
pas que ce projet ne CoAte plus que le précédenti quoiqu'il soit moins long ; parce 
qu'on évdne A deux millions, au moins, f excédant de d^wnae qne k difficulté 
du terrain nécessiterait de Caêstre à Wyider. Encore ne tient-on pas conqite dès 
accidents probables que k nature glaiseuae du sot occasionnefait ^ 

s C3. Ui PUMUB CI* OB0& TAAcas wi viSNHBiO' d'ktiib oicRiTs lOT CBUd Qu'oïl HUIT rniwiMWM. 

On remarquera d'abord que k nombre de grands chemins qu'on peut entre- 
prendre à la fois, étant nécessaîrement très-restreiut, ne SUfCO qu'A cause du 
nombre limité des bras disponibkt, on est forcé de reconnaître que l'exécution 
du chemin de Lille à Dunk* rque, par l'est de Casscl , entraîne Texécutioa de k 
ligne de Calais à Dunkerquc , et fait ajourner celle de Lille à Cafais, par Saint- 
Omer; et que, réciproquement, daus le système du chemin de Liffe àDun- 
• kerque , par Saint-Omer, la ligne de Saiut-Omcr à Calais s'exécute, et celle de 
LdDe A Calais , par l'est de CêmêA et par Donkerque , est îndéfinnient ajournée. 

Cek posé, il va être koik de comparer fes avantages et les inconvénients des 
deux tracés en question; il ne s'agiia pour cela que d'examiner iintérét des 
grandes villes du nord de la France, et cefni dë la Belgique. 

f Intérêt de Dmkerqu», Supposons qn'il ne s^agiaae que de k commuoicap 
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tion ftvec LîBe. Pur SuotOnèr, k longaeia^ ^ tn«é«»t plus grande d'environ 

1 e.eoo mèlfeSf qw «e rédaîreiitè i3,«0«|Mr fétiM^ 

intfB le chemin dk» Fest de Cassel, comme on vient de ievoir, n'en lenit pts 

muitis le plus cher, et celui dont l'entretien , à cenie do meuntb terrain, serait 

le plus difficultucux. Si Joiir la ville de Dunkcrqtte, aîistraction fnitf tout 
intérêt d»' rivalité avec îcs m!I*^s voisines (*^ , avnit n rîioisir son trace pour 
comniniH(]iier avec Litle, elle aurait dassez tortcs laj&oas poorprélcrer celui de 
Saint-Ouier. 

Meis « noue conaiddrons maiotenant gne le tracé de Lille à Dnnkerque , par 
l'est de Gessel, oblige d'exéeater, pour aller de Laie A Calak, ainsi qne nous 
l'avons dît, h ligne de Gdais i Dunkerque, on verra que la ville de Dnnkerqiie 

est extrêmement intéressée à l'exécution du (racé dirigé à l'est deCassel. Jusqu'à 
quel point riiitén*t général scrnit-îî satisfait par rc traré? C'est îà toute la question. 

T Intérêt de Calais. Le trace de l'est de Casse! raliongcniit fa coiiimuni- 
cHtion de Colais à Lille de 7,300 mètres, avec le tracé tel qu'il est , et de 9,5oo 
avec le tracé défmitif passant au nord de Saint-Omer (voyez le $ 5d ). De plus, 
Calak «mit pour longtemps privé de communicatiou , par ke chemina de fer, 
avec SainiOmer, Bétbune, Donai, Arras* Valendosnes et lions. 

J* intérêt de Boulogne. Le tnicé de Boviopie i Lflfe et en Belgique senit 
aussi rallongé de 7,300 A 9,!i00 mitres, et Boulogne, de même que Calais, sou* 
Imiterait vainement de communiquer a^cc Saînt<Omer, Bétiiune, Douai, Ar* 
ras, Valencicnncs et Mons. 

■f Intérêt de Saint-Omcr. Cfttc ville resterait isolée , tansl)s que tiiuis le sys- 
léine de chemin qui la dessert, pour joindre Lille à Caltus et a Dunkerque, 
elle se trouve en rehftion avec Boulogne, Calais, Dinikerquc, Aire, Saint- 
Venant, Béthune, Douai, etc. 

,5* intérêt iAîre, Samt'Venaiit, Séthtme, Hageàrouek, Domu, Valeih 
rirnnes et Arras, Si le tracé de Lille à Dunkerque passe par Saint-Omer, fem* 
branchement de Vitry à Douai et à Valencienncs étant fait, ainsi que la ligne 
d'Arras à Vifrv (voyez fc chapitre XI), il ne s'agira que de joindre Aire à 
Douai, par un tracé dont l'exécution est facile (voyez le 5 5 î et le 5 67 ) , et l'on 
aura des communications rapides entre ces diverses villes et le littoral. Or, 

(*} Dunkerque , pour HriitTaiie un bcwrins ooainwnBiix ib Ulie, doH cnindre la concur- 
rence de Calais. Si le chemin de fer de Lille & CaTaii pamH pat Dunkerque, cette dernîire viBiî 
•anii i«r Calui Mni i'avRotage d« la diagÏMliM im |imun de Calab à Dlnikefqae. 
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PARAGHAPHE 63. 79 
dans ie système du chemin de Lille à Dunkerquc, par Test de CoMei, il fau- 
dnit , pour obtenir le mène evaatage , conrtniire noBhceulement le diemin 
dTAire à Douai, raab enooie cdni de CSalaja.à Akev et fenAranchemeot de 
Watten à Dankerque. 

<?* intérêt de Lille et de la Belgique. LHteet la Belgique communiqueraient 
mA avec C«lai$ et Bouk^e, qui sont les ports d'embarquement pour fAnglb» 
terre, et ni Ha7r!<roiick , ni Aire, ni Saint-Venant, ni Merviiie» ni Eslaire», 
ne communiqueraient avpc Lille. 

7* Conclusion. Excepté Graveiines, Bergues, Batiieul et Armentiérts, toutes 
les grandes viHe|s qui environnent Dunkerquc , commeLifle, SaintOmer, Calais, 
Bodogno, Arais,Doaai, èlc., aoatimért Mdei àce quekviliede Dunkerque 
•oit desserrie par fcrabnuiclieinent parlant dé Wttten, «ar la ligne de L3le 
à Calais , par Saint-Omer. 

De plus , dans cette disposition , la ville de D unkerque se trouve en commimi- • 
cation avec Calais, et le trac»- qui îa joint à Liffe doit être considéré comme 
fort satisfaisant; car, si ce trucé est plus long de trois iieues et demie que celui 
de f est de Casse! , par compensation , il lie la ville de Dunkerque avec Saint* 
Orner, qui est une des villes les plus importantes de la localité. 

Enfin, fbooQTément de deaîeriirDnnfcerqne moins bien que par une ligne 
direete e>t,.daiw txnn fas- ca»,.nHiiiidbB que oeini d» ne pae deiservir du tout 
Saint-Oraer, et dUfam^b.commnnicatioii de Lille à CJalan et à Bodo^ne. 

Non» adoettronadone qu'on doit préférer, dansfintérét général, ie chemin 
de liSIe à Dnnkerquei parSaintOmer, à celui dei'estde Gasiel. . 



CHAPITRE VIII 



mniNCBEMBim oui fwrmir xmnmM la ucn nmwàxjt avec ya- 

tEUCIBWWBS ET AVBC LA MXGIQDB, ET DE QUELQUES U6EBS QUI UsULTSCTT 
DE LA COMBnAIMK DE UVEMBS VAETIES OB CI» BMBRAECtlBMBKI». 



f 64. L'kimiB Bv nuwBt VAumaniii, ifooti mportaktb ont me 

UUS; BITUMB Ht CE CHAnw. 

Par fcs trois premiers chapitres de cet écrit, on a suffisamtnent vu que, dans 
rintért't français, la ligne de Paris en Belgique, par Amiens et Lille, devait 
être la /jVrnf y;nnci)jf7/e de nos tracés. C'est un fsit bien établi, et i\ arrive que, 
pour la Belgique, huisj qu'on va le voir, ia iigtie principale est aussi ceiie de 
Lille à Ibfines , par CoHMmy, Gand et Tennoade, et non pEt cdie de Va- 
tendeanes à Bibline» , par Mods, Rceulx et Bruxdlet. 

On reniarqueim.d'abord que Matines étant fe point où se croisent les chemins 
de fer, exécutés ou encours d'exécution, d'Anvers à Bruienes, et d'Ostendc à 
Liège et à Verviers , ce point est nécessairement un de ceux sur lesquels les 
Iracés doivent être dingés 

Cefuposé, si Ton fait attention, prcmit-remcnt, que la ligne de Parts à Molioes, 
par Lille et Gond, n'est plus longue que celle qui serait tracée par Vitrj, 
Douai, Valendennes, Mons, Rœulx et Bruxelles que de deux lieues et un quart; 
secondement , que le maximum des pentes de la première ne sera que de 3 mil* 
iiémes , et qu'il est pour la seconde, entre Mons et Bruxelles, de 8 milfiàmes et 
demi (*); troisièmement, que les provenances d*Ostende emploieront exdusîve- 
ment la ligne de Gand pour venir en France ; quatrièmement, que les popula- 
tions de Gand, Conrtray, Roubaix, Tourcoing et LiHc «ssurcnt à la ligne de 
Gand les transports les plus considérables , et en conséquence les mien x laits; 
ciuquicmement, que, eu égard à la longueur, au maximum des pentes et à ia 



(*) nMi«itd«4iBffliin«i«tdaDi«i fetna^daMaMi BrascOei patMOl pur 
la diilaace i parCMcir ierait la astoM qae par Rccob (vo/ez la oirt» 9). 
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peiMon à» tmoiporb, les provenuioes d'Anvers, d« h HuSkadm et de FAHe- 
iiiftgiie,-pM8eroiit par G«iid; sixièmement', que les vùygean Tenent d'Angle- 
terre, par Boulogne et Odeis, snivfont enssi la L'gne de Gsnd pour efler en 
Bdgiquc et en Allemagne, on reconnaîh-a que fa ligne de Monsn'e en sa, &• 
▼eur que !e sf ul «vantage de conduire plus directement ù Bnjxefles. 

n est cdlun, toutefois, que cet avantage est d'une grande importance, 
parce que Bruxelles est une ville de 1 00,000 Ames; parte que c'est une capi- 
tale, et parce qu'où aura 1 2 lieues et demie de moins à faire, pour y arriver de 
Paris , par VdencKnSes et Mons , que pour y «rrivo' per Guid et Mslmes. 
Hais ia Ggne sur laqndie aura fieu la plus grande circulation, sera celle dont 
les pentes sont les ]rfus douces, où la population est In plus forte (*), où les ' 
prix, en général, devront être les plus faibles (**), et o& lien ne sera ndgGg^ 
pour obtenir la rapidité, la commodité, la sûreté du parcours. Or, sous ces 
divers rapports , les deux lignes étimt faites, on devra souvent préférer celle de 
Gand à celle de Morts . même pour aller de Paris à Bruxelles ('"). 

Il faut remarquer, d ailleurs, que le chemin de fer de Valcucicuaes et Mons, 
traversant un pays d'exploitation minérale , desservira des transports de mar- 
chandises qui tendnmt à repter les voyageurs sur le chemin de Gand. 

Ces consid^tions préliminaires sont utiles pour ia comparsispo des embrsn> 
chements que nous allons décrire, et au mojen desquds on peut desservir 
Valenciennes et la Belgique. 

Le premier de ces embranchements part de Creil , et passe par Saint-Quentiu , 
Cambrai et Denain; le second ])art de Miraumont, et se dirige sur la ville 
de Cambrai , au delà de laquelle il se confond avec fe prtïcédent; le troisième 
yut de Vitry, passe à Sin, près Douai, et rejoint à Deuain les deux précédents; 

(*} La population renconUve fie BnixeUcs i Viu-j, en oe coœpunt ^ue les grandes yilles, est 
de saSjOeo âm«, par k ligne dft Gand «t UQe, et d* SOfOeetâei aedcintat , par h lifflede 

{*') Si le genvëniciiieMt bdfe eanttme d*eiecuter par lui-méaoe, aiaii J a lien de le jti- 
•Miner, on pourra compter sur une prompte diminution du pe'age. 

(•••) La distance de Paris à Brnxrllr- , p;ir Vitry et Gand, est de 94 lieues et par Viiry et 
Mons de 83. St les pentes plus faibles et l'aciiviie «le la ciroidation , par Gand, permettent qu'on 
lâtnnlnitiiHiedeTileHedtpIntqmeparlIeM, il poncvaj avoir i peu pets la même dorée de 

rovBge, par 1rs chearns de Trand et de Mons. De Paris ù Malmes, par Ganrî , (a :^i';tance e'tantde 
89 lieues et par Mons de 87 lieues ^| ie voyage k fera ioujour», par Gand, «vec pUu d^ 

n 
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le qqiliMiiie part dlléniii-Liéterd «t se oonlbiHl atec ccfni 4|ai peit de VHiy, 
depuis Sin, près Douai, jasqu'à la Belgique; le doqnièeM, enfin, partjde lilie. 

Après l'examen de ces embrancbements, nous uoitt ooenpeniM d^m tnoé 

de Paris ù TJlIe, par Saint-QueiitiD , Cambrai et Denain. 

Pf>Mr tTTÎ^rr plus fîtrileuiciit aux conclusions que nous devons tirer, nous 
sutvrons, jjuia tiaiter des eiubranchemeiUs <|u il s'agit de Jécrire, lordi-e des 
points où ceit eiubratichcmeuts se separeoi de la ligne principale, en commeo- 
çant par le cAté du ooid ; c'eat fotdie eonlraire è cdni de fémnnéwtioB pré- 
senide pIiM IwiU. 

f 65. «Aci M uixB \ tTAfteMcmmia, »*b oacnit, uaimi mr aaUMM. 

Ce tracé sembrancbe sur la ligne principale, près <le l'entrée de Lille, au 
même point, à peu près, qneîo projet de Lille ù Duiikcrque, par Saint-Omer 
( voyez le 5 6 1 ). II passe entre Kasolie et Ferriei e , et tnivcrsc la route de Piiris 
près la terme de Picauvent. De là, par la droite d'Enneveiin, et ia gauche de 
Cepelle et d'Orcbies, il te Inverser la route d'Orchies à Satnt-Amand près 
de le ferme le Pkn» et b au pont d!Hesnon; il passe dane le bois de 

Vicoigne et vient, en oontouraent Raistnet à droite, ctBeim^ à gauclie, 
ebondr à An», sur fe tracé de Velenciennes è laBel|giqne {wajetleS 68). 

Ce tracé dessert Orchies, et au moyen d'un petit embranchement il desser- 
vient Seinl-AnMUKL Leterrun est be«u et les pentes n'excèdent pa» 3 miiliènics. 

f «. al'itii vaaci g^oacBm 1 »bnai><, par uornaing, oréiAwr la MKciioe m utui 1 

TALSNCIBHMBS. 

Ce tncé s'embrancherait sur le précédent, auprès d'Orchies; il viendrait 
couper la route d'Orchies à Saint-Amaod , auprès de Beuvry ; il se dirigerait 
parTîlîov, \\nr!:)iiij^ et Walicrs, sur Denain, où il rencontrerait le tracé de 
Cambrai à \ alcncieuues (voyez le S 69 ), qui iait partie de la ligne de Paris en 
Belgique, par Stiiat-Quentinet Valenciennes, etdecelle de Miraumout à V aien» 
cieoocs, pal' Cambrai. Il serait dans uu (res-bcau terrain. 

Ce tne» «empiète, avep les ligues de Puis à Denaiu, par Creil, Ssint- 
Quentin et Camimi, et de LiUe à Orchies, un projet de Phrit à Liiie, par 
Creil, SatntpQuendu, Cambrai, Denaio et Orchies, dont il sera qœstioD plus 
lbln(voyczleS7letleS Qi). 
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Le trMé dont il s'agit se dirige en ligne droite à gauche de Flen; il pnSsenfe, 
au de&L de ce ^Bagd^ me giande oooriie àtriple infleiiont etTioit passer à 
l'endroit nommé le Mariage, entra fe fort de SoMpe et b' pfaoe deDooal, au 

pied des fortifications de cette place. On suppose qu'il traversera la Searpe au 
novf n d'un pont fixe, de inar)i«'rp « no pas pônor la navigation. 

Au delà de Douai, on tourne à droite, pour éviter les marais; on laisse à 
gauche le village de Sin, où le tracé d'Arras à Valenciennes vient rejoindre la 
ligne que nous décrivons (voyez le S 6 8 ) , et I on se dirige , par Lofiire , dans une 
dépressbn de h pethe chatne de montagnes deLewwrde, chaîne quTil finit tni- 
veirser pour ne pas rallonger le tracé. On laisse Ded>j i droite , M ontignj à 
gaucliet et par une grande ligne droite qui passe à gauche de Bfasny, Escuflon, 
Abscon et Escaudtn, et à droite de Bruille et de Somain , on arrive à la gauche 
de Denaiii , où l'on rejoint, près de l'Escaut, ie tracé de Miraonioot à Valen- 
ciennes et en Belgique (voyez le 5 69). 

Le terrain est facile sur toute IV-tendue de cette ligne. li-averse de la 
Scarpe à Douai, où il faut concilier les intérêts de la défense, ceux de la navi- 
gation et In desserte de la ▼ilie, esl le point le pins difficile. On a évité dépasser 
au midi deOouai , parce quH aurait fidlu, pour contonmer la ligne dlnondition, 
passer entre I^mbres et Courchdeltea, ce qoi aurait rendu le tracé |dus 
long , et flupéehé que la viBe de Douai ne fût bien desservie. 

s 68. DO TDACh t>F. VITRY À VAi.£.>CIEXNB8 ET SN ■BLCIQOB, PAR BOVAI BT DBRAlir. 

Ce trace s'em!)i-anclierait sur la li^ne piincipalc entre Vitry et la route 
rfArras à Douai. Il suivrait le côté gauche de la Scarpe; il laisserait Brcbieres , 
Corbélicm et Conrelielettes à droite; il traverserait la Scarpe au-dessous du con- 
fluent de la dérivation du Moulinet; il contournerait la ligne d'inondation delà 
place de Douai, et il viendrait rejoindre, à Sin, la ligne dHénin-Liéfard. à 
Vaiencienncs, décrite ^s le précédent paragraphe. 

Toute la ligoe se trouverait dans un très-beau terrain ; et la ville de Douai 
serait desservie par uu petit embranchement arrivant près de la porte 
Notre-Dame. 

Le trar«^ dont il s';»o;it n pour lui deux avantages, l'un, c'est qu'il donne une 
communication assez iicurcnsc entre Paris et V^alenciennes; l'autre, c'est 
f^u'on peut ie prolonger, d abord jusqu'à Arras, ensuite jusqu'à Etaples, par 

II' 
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Saint'Pol et Montreuii, ce qui joindrait i'Attois, d'un côté, avec le Hai' 
naut, et de l'autre cbté tvec le port de Boulogne, par Etaples, NenfidiAtet et 
Head^ineid ( voyn leS 96). 

Pour rendre h l%tie de Pim à Valencieiince pins courte, on potntut, d'un 

point pris au midi de Vidy , Wt k Uffta prindpde, se diriger par Corbéliem 
sur le moulin d'Ercbin, où se trouve une dépression de la montagne de Le' 
warde, et de là sur Abscon et Denain ; mais la ville de Douai, qui, par son 
arsenal, sa fonderie et sa population , est d'une ai grande importance, serait 
moins avantageusement desservie. 

s Q9. nxcé OB HtRACHONT À VAlAKCtEMNES BT EM BBbGIQDE, PAR lUBCOUCC, CAMÊUtlf 

ttiHAHi ST TAuarcniraM. 

Ce tracé s'embranche à Miraumont sur h ligne priaciptde. fl suit une petite 
vallée qui apparf i«Mit nu fmssin de fa Somme, et vient tra\'crser k l'endroit d'un 
col, au midi de Bapaume, le faîte qui sépare ce bassin de la vallée de l'Eauette, 
dont les eaux Se jettent dans L'Escaut. Il laisse à gauclie les villages de Mirau- 
mont et Irics, ainsi que Warlencourt, où il traverse la route d'Amiens à Ârras; 
il passe à droite de Btrque; il iitendiit ensuite is route d'Aras à Pérônnei à 
gMiche de BftuCncoort; puis le faîte ^rédté , entre les viil^;^ de Rienoourfrles- 
Bapaume et de Viflers-pa-Flot Dans h vallée de fEanette', îl laisse à droite le 
village d'Haplincourt , et à gauche ceux de VcHu , Hermis-Ic-Grand , Havrincourt 
et Ribccourt. Dans celle de TEscaut il passe à la gauche de Marcoing et de 
NoycHe-sur>i'Ëscaut. 11 coupe, dans ce dernier endroit, le tracé de Paris à Lille, 
par Saint-Quentin. 

Eu paiiaut de Noyelle, le tracé longe le coteau nord de l'Escaut; il passe à 
gisnelieet «après des glacu de Cambrai; il traveise les villages de Ramillies, 
Esward et Thun-l'Evéque. fl coupe en deux points, près du bassin rond, et près 
de rdcinse du pont Mdîn , la dérivation navigable de fEscaut. D laisse Bouefaain 

à droite, ainsi que les villages de Rœulx, Lourches, Denain, Rouvigny, Prouvy, 
et Trinitc-Saint-Légcr. H passe dans les fortifications de Valenciennes; il laisse 
Anzin à gauclie , et le pont .Tacoh à droite , ainsi que l'usine do la Verrerie 

Au delà de cette usine, le tracé tourne à droite; il traverse l'Escaut et la 
vallée de l'Escaut; il se dirige par la gauche d'Onnaing et de Qnarouhle, et vient 
aboutir sur la frontière, à Crespin, à l'endroit du cuuiiucni du i'Aunelie et de 
f Auniau. 
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PARAGRAPHE 69. 85 
Aucune des pentes de ce tracé n'excède 3 millièmes. Il ne présente qu'une 
seule courbe dont le rayon ne soit pas de plus de 1,2 00 mètres, et cette courbe 
est de niveau. Les distances de Miiaumont au fidte, et du fiitte à f Escaut»* sont 
«sses gFuides pour iju'on panse le francliir an moyen d'âne tranchée d'une 
fiûUe bautew. 

Les deux traverses du canal de rEseant* celle de TEscaut, et les passages de 
Cambrai , Buudmiti et Valenciennes, à causedes foltificati<MIS, SOntàpeuprès 

les seules dilTiciiItés <]ii'iî présente. 

Le trace, en Belgique, se raccordera très-bien avec le tracé français. 

'70. an TBAcrf m csBu. 1 VAUsvenNMBS BT «r ssMtentp pas aAiiiT<QirBimir, lutcmirQ, 

tâMMÊàft rawAni Kt VAuacBKini. 

Ce tracé, depuis Crcil jusqu'à Marcoing, ne diffère pas du tracé de Creil à 
Vhiy, décrit dans les SS 28 et 29. À Bfarcoing, il se raccorde avec la Lgne 

, de Mmumont en Belgique par Cambnti et Denain , et il se confond avec 
cette ligne jusqu'à Vdendennes { voyei le 1 69 ). 

Le dévdoppement de ce tracé, dont reatimatioQ sent présentée dans le S fli , 
est de 5,965" noms long, depuis Paris jusqtfà Vdenciennes, que celui du 
tracé qui se compose, 1" de la partie de la ligne principale, comprise entre Paris 

, et Miraurnont; ?° de l'embranchement décrit dans le précédent paragraphe , et 
il est moins long que le tracé de Vitry de 1 0,1 60 mètres { voyez la note de la 
page 38 ). 

l7i. 0*011 isAoi m p&mluiM, MU cREit, 9Ai»rr<aiiiHnni| MARoomni, cuniM, uhaik 

, ET 0RCI1IB8. 

Ce tracé est composé- de cinq parties précédemment examinées : i* de la 
partiedePlunsàCreil(yoyesIesJSSet3);S*deIa partie du tneé de Saint* 
Quentin, comprise entre Cffe3etMarcoTng(voyeK les ftS et S9);S''deIa partie 
du tracé de Miraurnont à Valciiciennes et en Belgique, comprise mitie Mar^ 
coing et Denain (voyez le S 69); 4* du tracé d'Orchies à Denain (voyez le S 66); 
5* enftn , de la partie du tracé de Lille à Valendennes, comprise entre Lille et 

Orcliies (voyez le 5 65). 

Il sera question plus loin de ce tiacë (voyez ie S 9o). 
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CHAPITRE IX. 



SUR J.A RÉDACTION DES AVANT«PROIETS DBCMTB DANS LES CHAPITRES . 

PRÉCÉDENTS. 



1 7t. «mm wt HTuum hr es cMnfis. 

lN>ur que Ton «sdic jusqu'à quel point, en traitant les questions qu'il «agit 
de résoudre sur les diemïns de fer du nord, on peut sVppuyer sur les vnmU 
projetsque nous avons examinés, il faut que fon ait des renseignements propres 
à donner une juste idée du degré de coi^anoo que doit în^rer le trarail fait. 

JL'ohjot (le ce cliapitrc est de fournir ces renseignements. 

Les avant-projets seront divisés, quant à îa tn;iiiiei"e dont ils sont éfuJic«, 
en trois catégories que nous atloDS indiquer : nous nous occuperons ensuite de 
la division de ce chapitre. 

Première catégorie. Cette catégorie se compose de trois avaut-projets pr«> 
senlé» i f administration en mai 183 5 , i° celui de Pkris à Lille, par Gonesse, 
Oeil, Ginnes, Longueau, pris Amien, bi valUe du Cc^eul, Vitry et Sedin; 

celui de Creilà Vîtry, par Saint^Quentin ; 3* celui de Miraumont à Valen- 
ciennes, par Marcoing, Cambrai et Denain. 

Chacun de ces avant-projets est forme dos pièces suivnntes : 

t" Le rajiport de l'ingénieur en chef (pièce n° i ) ; la substance de cette 
pièce se trouvant reproduite dans ies chapitres précédents, il n'eu sera plus 
question ici (*); 

2' Le calcul des déblais et remblais, et i indication des ouvrages d'art à exe- 
«mer (pièce n* s); 
. ^ La série de prix (pièce n* 3 ) ; 

Vêstànuiiim (pièce n* 4); 
' 5* Le cahier du nivcHementen long (pièce n* $); 

{*} Pour le projet de Saiot-Quentin , !a pièce 1 est un mémoire de M. Debout, et le rapport 
4e l'ingénieur en ^tf art «Bt pièce (j|ui porte ît ^ f. 
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PARAOEAPHfi 7t. 87 
9* Le cahier àet profils en travm (pièce n* 6 ) ; 
7* Les irfans et profils en long {phé n* 7). 

Ces pièces contotituent un Itfmûl complet et fort déUiXbi. Il aurait Ari dés^ 
mble que tous les autres avant-projets pussent être achevés de la môme ma- 
nière; mnis ïc temps et îcs fomis disponihlcsont paru devoir être mieux cmpluyt's 
à augmenter ie nombre des tracés, qu'à en ('viifiirr le prix avec détail, d'autant 
(pie Tétude faite pour la eatégorie dont il s'agit, coinme ou le verra dansie cha- 
pitre suivant, tuuruit a&&vz de duuitéeii pour qu'un puisse calculer succinctement 
et nifliBMiDieDt bien la dépensa des antres avant-projets. 

DmuàiKie eal^gmie. Elle comprend les avaatf fx»jets, i* de Paris à Creil , 
ivee sontemîncn 11^ droite; t* de Saint*Jhttt àFommcamps, par laHéidle, 
atec suppression dii souten-uin de Cannes; 9* de Mimnmont A Vitry , par la 
vallée de la Sensée; i' de Saint-Just à Fouancamps, par Montdidier; 5* d'Albcft 
à Hcnin-Liétard, par Arras; 6" de Lille à la frontière, par Roufjaix et Toon- 
coing; 7" de Valenciennes à la ti-ontiére ; 8" d'Amiens à Ahheville, Bonlogne, 
Calais et Dunkerque; 9* de Miraumont à lioulogne, parDesvres; 10° de Des- 
vres à Cfdais ; 1 1* d'Hcnin-Liétaffd à Calais; 1 2° d'Arqués à Boulogne; i S* de 
Watten à Dmkerque; 14* de Lilie 4 Valendennes, par Orcbies; t5* dUéain* 
Lîétard àDenain, parDonaj. 

Ces arant-projeis se compdawit de plans et profils «cëonids de la 
même manière que pour la première catégorie, mais estimés, dans le cha* 
pitre X, sans le secours d'aucune évaluation de détail. On a d'aiileurs toutes les 
données nécessaires pour faire promptement et au bureau ie« estimaéens dd> 
taillées. 

Troisième catégorie. C'est celle des avant-projets, i" de Paris àCreii, par 
fkie>Adam; 2° d'Arras à Sin , par Vitry et Douai ; 3* de Lille à Aire; 4* de Liite 
* Dunberque, par fest de Câssel; 6* de Ssulchy-Cauchy à Wahagnies, par 
Douai, etc., et de divers embranchements, tels que«ei|x dont ii est «pestion 
$ ii. 

Le peu de fonda dispcmibkt n'a pas permB de laite de» nivcileaientftpoutf cet 

diverses lignes. 

Il serait facile de compléter sous ce itipport les études, rar la dépense des 
opérations faites sur le terrain a'aété, en moyenne, que d'environ 80 francs par 
iieue de 4,ooo mètres. 

Dmùon deee Chapitre. D'après ce qu'on vientde voir, les estimatî<HU dont 
Eva être question dans le ebapitre qui suit, devanitoutes étradédnites de eeOes 
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des «vant-profels de k première catégarie* il inport» de ISura conneftre id, 
pour cette catégorie, les bases qui ont servi au calcul des terrasses, au classe- 
.ncnt des ouvrages dart ordinaires, à la confection de k sdrie de prix, aux io* 

demnités et à l'estimation : c'est rohjet (fcs nix^ paragraphes qui suivent. 

Quant iiux plans, profils en long, iiivciicincnts , tout est pareil pour la l^ct 
la 2' catégorie; ce sera l'objet des deux derniers paragraphes de ce chapitre. 

■ 

4 73. SO PROnL EN TflAVERS, ET DD CALCUL DES DÉBLAIS BT IHtt UtMUUkU. 

/* Du prtjfil en ifaven. On a supposé qne la largeur du cbemin, en eon> 
roane» serait de 7*^.80, et le bombement de o*. 1 ft ; que les fossés auraient i 5 o 
de largeur en haut, 0".60 en bas, et 0*.50 de pi-ofoiuleur ; que les tains de 
rembUiis auraient un et demi de base pour nn de iiauteur, et que les talus de 
déblais stn-aicnt inclines à 46 degrés. 

Les rails d'une voie étaient espacés de i^.SO, et les voies, entre ell^, de la 
largeur d'une voie \ le dessus des rails était placé au niveau du dessus du bom- 
bement du profil. Nous proposerons plus loin (vojrcs le S 81 ) de modifier on 
peu ces dispositions; nous ne fes indiquons ici que pour fiôre exactement con^ 
naître les bases que nous avions primitivement choisies. , 
. ^Cùkuldet débhketdet remblais. Comme il s'agit d'un avant-projet évalué 
sommairement, nous n'avons pas tenu conrptc do rincliiuiisuti du terrain dans 
les profils en travers ; cp qui, d'ailleurs, et par deux raisuiis, n'aurait pas doimé 
un avantage sensible pour l'exactitude de l'estimation. La première de ecs rai- 
sons, c'est que le profd du chemin prcscutaut peu de largeur en couronne, 
rndniaîson âa temm nVst pas d'une ainsi grande importance que s'il s'agis- 
sait, psr exempfe, d'un canal. La denx^e, c'est que les circonstances «ftnçli- 
naison du terrain varmnt dans tous les sens, il s'opàre nécessairement, pour un 
long tmoé, nne compensation Jerreurs qui rétablit l'exactitude. 

On peut regarder, en consécpience, notre calcul des déUa» et des rembbis 
comme très-exact , pour le cas du profil longitudinal que nous avons adopté. 

Ce calcui est fait au moyen d'une table placée en tête de la |)iècc n" 2 , dont 
il a été question dans le préccdcut paragraphe. Etant donné, pour un profd, 
récartenicnt vertical du projet et du terrain, à l'endroit d'un piquet d'axe, cette 
table donne les sections de débhi et de remblai qui correspondent à cet écar* 
tement, le terrain, comme nous favons dit, étant horizontid. 

|ja table cet calculée de décimètre en décimètie jusqu'à > o mètres, et de mètff) 
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en mètre jusqu'à 30 , tant pour le cas des déblais que pour le cas des remblais. 

Nous avons calculé fes ordonnées du projet et du temm de SOO mètres 
en 900 mètres ; nous supposons que, pour rapporter le tracé sur le -teiiun, 
des piquets seront photés à chèque point de division, et nous les nommons 
piquets étaxe, pour les distinguer de ceux qui (mt été réeiieraent plantés 
sur la îigne d'opération. 

Pour avoir les cubes de déblai et de remblai correspondants aux son mètres 
dans le miiicu desi|iu Is se trouve un jiiqiiet d'axr , nous n avons eu ijua prendre 
ces cubes dans les colonnes de lu table, ils sont les produits des sections de 
déMai et de remblai nuiltipliëes par le nombre SOO. 

Quant aux dOrtances de transport des cubes de déblai employés en remUai , 
et des cubes ezoëdanls,dles ont été évaluées, d'^irès le plan et «f iqprès le proffl 
CD long, de manière à bien fugar des fieux on if convenait de porter les dé- 
biais dbponibles. 

Les cubes et les distances de transport sont récapitulés à la fin de la pièce 
ti" 2 , ail II que, dans la pièce n* 4, il ne s'agisse plus que de iaire l'application 
des prix. 

f V4. DBS oovsâGm xttxt. 

La pièce n° citée S 7 2, en même temps qu'elle donne, à l'endroit de chaque 
piquet d'axe, la ififlGSrenee de bautenr dn terrani et dbi projet, présente, pour 
chaque ouvrage d'art, Findication de sa position, de ses dimensions principales 
et de son espèce partienlière. 

Ainsi, pour les aqueducs et pour les viaducs à exécuter sous le chemin dé 
fer, la pièce n" 3 indique la hauteur des radiers et leur distance aux rails. Cette 
distance, à mesure qu'elle s'accroît de i , "2, 3 mètres, détermine une auG^men- 
tation de longueur de 3, 6, 9 mètri s , entre ies têtes de Touvrage, et cette 
augmentation est Tobjet d'une plus-value, qui est comptée à part. 

L'espèce des ouvrages d'art ordinaires est d'ailleurs déterminée par le 
moyen dTun numéro de renvoi à la série de prix, laqudlè, sous ce numéro, 
donne sommairement k description de f ouvrage. 

Quant aux ouvrages dWt extraordinaires, ils sont décrits dans les pièces n* s 
et n* 4. 

La pièce n° 2, qui n'a pas moins de 200 pages pour la ligne principale, 173' 

pour celle de Suint-Quentin, et 64 pour l'embranclieraent de Valencicnnes , 

non compris k table des sections'de déblais et de remblais, se termine par une 

récapitulation qui, avec le secours de la série, conduit i r^timation. 

is 
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Nous su])posons que nos aqueducs, • nM vmdoaet nos ponts seront sou- 
vent exécutés dans le système du pont du Camiusd. Ce sjsidnie est éninem» 
ment convonabfe pour Aestilienims de fier, perce quH ne donne que peu d'é* 
psisseur à la cief ; parce que le* mêmes pièces peuvent servir pour des ponts 
droffs ou pour des ponts obliques ; parce qno des arches d'ouverture diflcrentes 
s'exécutent, en multipliant convoiiablement les fermes, avec les mêmes uics , 
dont on augmente plus ou moins le nombre; parce que fexccutiou, au moyen 
de pièces pareilles d'une pose facile, peut être fort rapide; enfin, parce que 
l'emploi de ce système» dans les Io«a!ité| où l'on m«H|iie de pierre , pourra être 
économique. 

f TS. OB LA »ivM OB PKIX. 

Afin (Tavoir des préfets bien clairement comparaUes, nous les avons évalués . 
avec la même Mm dêfnrix, et nous avons tenn- compte, <hns fes sommes à 
vidoir, des différences que dunnent, pour un mémeouvmgc et selon tes di> 
verses localités, le prix de la iournéc d*ouvrier manceuvre et fespèce plus ou 

moins chère des matériaux à employer. 

Cette série de prix étant le document le plus propre à fane appiLCier jus- 
qu'à quel point nos estimatious sont fortes ou faibles, uuus la donnons tout 
entière id. 
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/ "Terrassements. Nous avons suppose que le pilonnage des r^biftis coù- 
tei-ait o'. 1 5. Voici le tableau des prix du mètre cube. 



! >" ' ' M ^ 0§ 
prix. 


- 

DtfnuieB 

tnupon. 


- 

rux. 


* 

OaSKAVATlOK». 


1 




• 

Of.M 


LcaiM|wUt(lirplifB<a«iu4ii aMn cab* tna*pafU «■ u»iliw k M» aiit- 


t 




0.00 




3 


llfO 


0.70 


- 


4 


400 


0.1» 




S 


700 


a.Ty 


9 


« 




0.10 




7 


1,500 


0.04 




t 




0.88 




» 


9)000 


0.00 




le 


4,000 


1.04 




11 


6,000 


i.ii 




II 


%jm 


1.40 




is 


10.000 


1*M 




14 




1.00 


Tn<a«f4tn4 4 fim% ét lOyOOO n^tre», »n Aé^o^ en cAtmlirr i MX) mrir'., .1 ri^ie. 
placé , pour it mnMai . pM itt dtbku d'tnpniii pm iBaé t SdO inTiraa. 


16 




0.18 


Prit riaat il fuit M(nn>trr In pr^cHmlt n eu dVwpnmt. 



Afuedites,p&»eêitus et ponts or^Snaires. Nom avons vu (S 74) que h dis- 
tenee verticale des rails aux fondations, qnuKl die excède le imnimuin nëee»* 

.saire pour le débouche, donne lieu à une plus-value. Ce minimum est porté 
dans fa 4* colonne, et le prix de la pins*vaiiiese trouve dans ia 7*. 11 correspond 
au 2* cbifiire de la i" coIoDoe. 

II. 



9S CHAPITRE IX. 



>VBtlOI 

in 

fH,. 




oi: raKTVmE 


MtTtircs 


PRIX 




ffOHIIB 


*rcb*. 


in rail» 
taa 


•■M 


par 

mixn 
it 

plu «h*. 




»6et 17 
16 ei 19 


1 


O^.GO 
1. 00 


9'«.00 
9 .00 


360^ 
COO 


80 

145 


Cbamt »^a*iaf, ponrcau tl foau 
ordinilrr. limil Ir prix, m»» filê —Ibii eH 


90 rl 91 


1 


1. 50 


9 


.00 


850 


915 




99 et 93 


1 


9. 00 


9 


.00 


1,100 


960 




94 


9 


I. 50 


9 


.00 


1,450 


« 




9b et 96 


1 


3. 00 


9 


.00 


1,750 


400 




97 


9 


9. 00 


9 


.00 


9,980 






98 et 99 


1 


4. 00 


3 


.00 


3,000 


430 




30 


9 


9. 50 


9 


.00 


3,360 


g 


Os fmf i «MkM al* f dutiMM. 


31 et 3» 


1 


S. 00 


3 .00 


4JO0 


660 




33ri34 


i 


6. OO 


4 


.00 


0,000 


1,900 




35 




r>. 00 






9,600 


# 





.T Viaducs sous le chemin de fer. La moindre hauteur de voûte, sous clef, est 
supposée de 4 ".60; c'est celle du passage sous les poot8>levis du nord. L'épais 
teur à h def étant de o".60, au moins, k distanoe verticafe des laib aux fon- 
dations n'est jamais au-deasous de 5".i<F.On admet qae cette iiaiitenr sera 
moyennement de 6 mètres. 



■oiiiaM 

te 




a*mr« 

mtr* 
U> raili 


1' Il 

MBS 


par 


■ 

oisMnTiest. 


as«t3T 
as«t3» 


»»40 
S M 


6 ,eo 


t.lOQ' 

6^600 


ooof 
1^ 


■Hfuananr , mIod Im cirMMWuacn. 
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■4* Viaducs sur le cheimitdeJêr»Onéoii considdrer pour ces viaducs, i*récar- 
tement des têtes, lequel augmente, selon qu'il s'agit d'un chemin vidnal, d'une 
route départementale ou d'une route royale; "1° rinclinsîson <Ics rampes; 3* la 
hauteur de ces mêmes rampes, c'est-à-dire la hauteur dont il laut relever le che- 
min rencontré. Cette hauteur a été considérée dans les cas où elle est de i'^.âo, 
des^.ooetde 7 -.50. 



NUMÉROS 








POU» 


















in 


in 


lotUc 




PRIX. 


OBSBHVATIONa 


Piif . 


UUt. 


nmf. 


dca rmpei. 


i'uvbn. 




■ 




mimt. 




mrUw. 








40 


7 


f 






10,800' 


On tfpo»» tw uAm mw t «■ Mt , m 
CMM«i«BBa|MMri*, mIm ki ilicoat 


41 


9 


1 


< 




19,600 


Oa ri* «M^ MiImWtcmM, tta^Hri cx 
Ml fM» k «M i* im «ckfiii 


4S 


11 


t 


« 




16,800 




43 


t 


0. 06 


S. M 




11,000 




44 


7 


0. M 


S. 00 




15,000 




4S 


7 


Ol W 


7. 50 




11,000 




4< 


7 


0. OS 


1. tfO 




104(00 


■ 


47 


7 


0> OS 


S. 00 




17.000 




4S 


7 


0. OS 


7. ftO 




0^700 




4» 


11 


0. 0» 


1. M 




logooo 




SO 


11 


0. Oft 


5. 00 




ouoo 




«1 


11 


• 

O^M 


1, M 




mm 




M 


tl . 


0. 04 


0. 50 




10300 




a 


Il 


0. 04 


5. 00 




S7.G0O 
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. 11 


0. 04 


7. 30 




43,200 
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» 
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1 


13,000 
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t 


II 


1 
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» 


\ 
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it Ouvrages dhen. Pariai ces ouvng^, ceux qui n'ont pas été prévus 
b série ife prix sont énîué» dtnslft pïèoe U* 4. Voiei les prix des autm : 



Nil 



«6 

59 



61 

«8 

63 



DÉSIGNATION DBS OUVRAGES. 



wrfa WHm à BifMM i'to «fc—a to ciMtiw. 

Barrière et maiwii de garic font hoc route tnTenée à wv«ra. 

Le mrirr cnumni lie (outerr«iD'dc'9">4S deftfgfW) eldc^PCfll 4ii faHMfMM def, 
miTert du* un bon loI. ,..,,,,,..,«.•••<..•• 

1^ flitaift 4n0 vu mI wdiMifet. .*•«..•**.«■..■■*..•«**««•.. 

Le raèlre connut! de double Matcmin de 7 mètre* de Urgetu' et de 6 mètre* de 

Le autre covrant de grand poai 

La aittn uni *t cMnb tmffnU rar dw 



I 



1,6001 

4,â00 

S30 

aso 



3,000 
«0 



6" Rails, chairs, dcz , etc. Nous ne supposions pas que nos raiïs auraient la 
forme ordinaire; nous nous proposions d'avoir plus de stabilité, et d'employer 
moins de ter. 



NUMÉROS 
4m 


DÉSIGNATION DBS 0DVRA6BS. 
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7* InâemmIéM, Les prix vmrient, pour un heclire,de 4oo'à So.ooo'. B^s, 
ni CCS dCttx priK «xtréoies, dont Tun-peut s'appliquer aux temîiis presque acm 
vslenr dont la tourbe a été eitnhe, tarraiiu que nous 4vitoa»à.peH près paitoutf 
et faulK à des emplacements bâtis dans Paris» ui les prix intermédiflAmt W 
peuvent faire apprécier le degré d'eiai^Hwfe de nos estimations. On verra plus 
ioiti ( voyez le $ 7 7 ) quel est le prix moyen qui résulte du travail détaiUé que 
nous avons rédigé. 

i TS, owBftVAiMm tx» L4 «fa» m mix mut a nMr a^araa «nMiww. 

Cette série de prix, composée précipitamment, il y a plus de deux ans, 
aurait pu être améliorée : mais attendu que» lors même qu^elle serait refaite, nous 
n'aurions ni le temps ni les agents nécessaires pour l'appliquer avec détail aux 
estimation?; attendu aussi (pic co serait un travail en grande partie sans utilité, 
parce quu fou n'a pas besoin d'évaluations prcci»es pour des tracés qui doivent , 
pour la plupart, être ajournés; attendu enfin que, pour les tracés qui seront 
appirouvÀ, ne s*agit que d'avant-projets, nous croyons qu'avec ies observa- 
tîons qui suivent nous arriverons, dans le chapitre suivant, 4 des estimations 
sttflfisamment exactes. 

Ces observations vont avoir pour obfet les diverse* sortes de dépense que 
présentent les divisions de la série. 

f Terrassements. Pour les chemins de la Belgique exécut«;s |>ar !e«i lopé- 
niéurs du gouvernement, le prix moyen de<i terrasses a été, outre lHh rnuni et 
Waremme, de &4; entre Maiiueset Anvers, de 0^ 70; entre Maiutes et 
Bruxelles, de o'. 7 1 S ; entré Louvtin et Tiilemont, de o'. 73, et depuis llalines 
jusqu'àTermonde^deo''. 7S. Notreprix moyen aetrouve de o'. 70 (voyexie$77), 
et, commeon va le vmr, il donne une d^penaede temssements évaluée trè»4Mut« 

D*abord , on remarquera que la Bdgique, entre Bruxelles et Anvers d'une 
part, entre Termonde et Liège d'autre part, piésente quant aux pentes, quant 
aux souterrains, quant aux plans inclinés, quant à la naturt* dn sol, etc. , des 
genres de difficultés bien divei-s, et que notre prix moven excède ie plus haut 
prix moyen que les Belges aient payé. C est qu en eliei notre prix n" i 2 est tout 
à fait d'accord avec celui de MM. les ingénieurs du gouvernement belge, pour 
la distance de 8,000 mètres, qui n*a pas étéatteïnte, et que nos antres prix de 
terrasse dépassent de plus en plus ceux de la Belgique, à mesure que la 
distenœ des transports diminue et devient plus usuelle. 
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n fimi coBddérar «uasi que les imyinis de nos ooncto lont en noiiit de 
1,900 oiètfes,*sMif eduî de b sortie du sootenwn de Blerij-hYille, qui m 
1,000 métras. Or, en edmettant i,ooo métras pour le moindra nyon, et en 
donnant sur les courbes correspondantes sii rayon de 1,200 mètres un ou 
deux millièmes de pente, au plus, on anra un excellent résultati et plus de 
facilité pour t'ronomTser les terrasses. 

Mais ce qu li mijjortc surtout de considérer, c'est que nos ligru'i. de projet 
n'ont pas été choisies de manicrc à opérer la compensation des déblais et ûes 
rembÛs, oe qui anrut uqpenté beancoap ie trarâl* et ee qui ne nousa pas 
pam nécessaire pour des avant-projets ('). H en résulte non^enlenieot que nos 
cubes sont trop forts, mais encora que nos distances de tiunapott sont évaluées 
en raison de dîlBcultés plus grandes que cdlles qu'on rencontrera. 

On doit en conséquence reguder notra dépense de terrassements comme 
étant largement estimée. 

S!" Aqueditcs, ponceaux 'et ponts. Ces ouvrages, selon toute apparence, 
sont ceux dont les prix varieront ie moins dans f exécution, parce que ces prix 
dépendent prineipalemeitt des largeurs des cours d'eau traversés, higenrs qu'on 
a mesurées partout. 

9 ViaêiÊetstnu hthemi» de ftr. Nous avons supposé que les voûtes par les- 
queOes les voitures passeront sons le diemin de ferpounajentn'avmrque s'.so 
de largeur, et 4". 60 de hauteur. Ce sont les dimensions des ponts-Ievis du 
nord, et puisqu'elles permettent le passage des chariots flamands, nous les 
croyons très^uftisantes. Il importe, dai^leur^, en ces matières, de se horner au 
nécessaire, sans (pioi, pour des chargements qui ne se rencontreraient qu une 
fois, par exemple, en dix ans, on exigerait des dimensions d'ouvrages qui em- 
pêcheraient, par l'excès de la dépense, d'entreprendre fexécution de beaucoup 
de voies utiles. Cest notamment par h fiiation sage et sévère du maximum <fe 
ces dtmensîons que l'administration puWqoo vend service au pajs. 

Au reste, ou va voir qu'un grand nombre de viaducs à exécuter seront sup- 
primés, ce qui diminuera beaucoup le montant de la dépense. 

4* ViaSucs: sur le chemin de fer. Dans tous les cas où la hauteur du pas- 
sage .s'arqmct L en élevant les chemins rencontrés au moyen de rcmhlais, nous 
ne dounous que 4*". 50 de hauteur sous clef aux voûtes, et nous composons 
ebaque viaduc de' deux arches, afin d'opérer avec économie, et de ne nuire 

(*} Pour ie projet de Saint-Quentio, M. Debout «jaat ope're' avec beaucoup de loin , a obteaa 
(Mlla «MSpanMiatt (vojez le S 94 } . 
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4|ue ie ttoii» poMifde aui eommnnioatioiu «ctueOeSt par f exécution des pent» 
et mapetqiiileraiit nécesBanea. 

Nom aT<HU voulu dki&iin que toutes les routes fussent travorscrs en dessus 

on en dessous; parce qu'en nous imposant cette difficulté, nous prévenions toutes 
les objections Je détail qu'on doit absolument ♦'carter (îans wn avant-proict. 
Mais dans 1 c.xt ( ution on traversera tous les chemius et toutes les routes peu 
iréqucntces à m\ eau , ce qui diminuera beaucoup les dépenses des viaducs. 

On remarquera de plus que, pour iàire passer nue route sur un cbemin de 
£er, i! &ut le |lus souvent exécuter des campes dont le prix est très*élev4f , 
et de plus en plus fort^ à mesure quH fimt /élever Amuitage (voyes la série). 
Or, dans un projet d^nilif, on disposera le tracé de manière à éviter les grandes 
sur-ëiëvations , rc que nous n'avons pas dû faire dans une étude d'avaut-projet. 

Nos viaducs, de uictue que nos terrasses , sont donc largement estimés. 

5' Ouvrages divers. Nous ne ferons d'observations ici que pour îcs souter- 
rains. Tous ceux des diemius du Nord paraissent devoir étreouveils daus une 
craie ti'cs-solidc , ou dans des bancs de pierre qui fourniront de bons maté- 
riaux. Nous avons supposé que* si les difficultés étaient trop grandes, on 
ftrait dés souterrains à une voie, sauf à exécuter pins tard un second sou* 
terrain pour k seconde voie. C'est ee qui se fiut en Belgique. 

S* Rails, chairs f e/ic. Le lier étant ft 450 francs la tonne, le mètre de voie, en 
Belgique, coûte 41 francs, et nous l'avons estimé 4 2 (prix n" 6 5 du § 75), 
bien que nous n'ayons pas supposé le prix du fer ù beaucoup près si élevé. 
L'exécution n'ayant pas été aussi prochaine que nous le supposions , le fer ayant 
augmenté, et devant augmenter encore, à mesure qu'on entreprendra plus de 
ehanns de fer, notre prix de 4% fiancs serasâremeniftiUe. 

Ccst le cas d'employer des rails où le fer soit épargné. Cest un objet dont 
nous avons parié plus haut (vojex le § 75), et d<Hit nous nous sommes oc-' 
cuptfs dans l'exposition prâimînaire de la série de prix feîte il y a deux ans; 
nous ne nous y arrêterons pas ici. 

7' Indemnités. Le prix moyen de nos teiTains est 3,1 97 francs par hectare 
(vovez le 77 \ non compris les frais d'expertises, de procès à soutenir, etc., 
lesquels sont renvoyés à la somme à valoir (*); nous pensons que, eu égard aux 
terres mauvaises ou médiocres, situées sur une asses grande partie de la ligue 
suivie par ie tracé , ce prix est d'accord avec la valeur actudb des propriétés. 

n CattestBaw stn f&uàt fbt km •« dm du mnÊBOt éc rciliawiioD ( rojez h s il). 

1» 
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f T7. Biraunon on «uici vranv m ma» 1 uu>» i>ak Jiom. 

Pour que Ton puisse apprécier d'un coup d'œil tout ce qui constitue l'éva- 
luation de nos uvant-projets , uous donnons ici, en n'-siimé Textrait de i'esti- 
niatioii (pièce n' 4) du tracé de l^txis à Lille, pai- Amiens, présentée en mai 
1835. 

On sait, d'après ce qu'oit« vu préoëtkmracnt (voyez les ^ 3, 4 et 5), que oe 
projet a été amâioré, notâminent en ce qui concerne les sontermins, et par 
h snbetîtntHHi de b vallée de le, Sensée à celle du CojenI, que tuivut le pre- 
mier tracé. On déduira, S 8S, resthnation du projet* amélioré de' oeHe qui 
suit. 

Nous ne nous occupons que de la partie comprise entre le boulevard es.» 
térieur de Paris et le centre do Lille. 



T«rmstême$itêi 

ititStCF'iBi mnmu i ^.M tm, yri» a» t iii,a4S'.oo 

5ÎG,39» — i 0. 70 «— ~— — 368,474.40 

939,08* ■' 0. 7S ■■■ 4 704,311.50 

7S1,«»0 ■- 0. 7? - S. S01,S47. 40 

Cl ), l ia • ' ■ 0. 80 « 4io^».s« 

9,6i3,940 ■ 0. 84 — 7 «,904,109 fiO 

gt7,41S — — — 0. 88 — — — 8 7fS,I«3. 44 

•«M»ï ■ " ' 0, •« ! • 6t8»Ml-t» 

454,968 1. 04 — — — — 10 473,10(1.7» 

490,498 1. M n 598,407.46 

«Te,a«i _ «. it . 1. is isM«t. sa 



8,971,89:î" ^ TvriL 7,069,4TSie« 



Nota. Il rérallc de ce caleni ^ le prix mtym dm mèmv^dkt 
4ctimMeat4e or. 7» 

30 ouvrages à 360 france l'on, prix afi ta*. 14,040'. 00 

MS"» de plus-value, à SOn'un, prix n" 17 ,.. 9,040.00 

7 ouvrais à 600' fan , prix n* 1 8 4,900. 00 



17,MO.OO 
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RbPOBT 97,S80' 

.SI" de plus-raiue, m i'uo,priz n» 19 3,045 

• mmmtgm >S0 f.... M«0 ' 

«■> de pIut-Talwi «ts il «.., i,î90 

Il ouvnget 1,100 Èi ia,100 

4T* de plaMrdae, t60 13 1>,tM 

■t ou\rugps 3,000 M .'. 19,000 

30" de piiu-valoe, 430 M 16,770 

• ovmgw »,»»0 tO..« VtO 

8 ouvrages 4.800 tt ««MO 

13* de plus-value, 660 39 8,580 

aonvnigea 6,000 '■ ■ ' 33 18,000 

. «t» de jIm'wtSmt, 1,MN» — — M 14,400 

I ouvnge 9,Con a -, OiiOèO 

1 ouvrage à exécuter sur ie canal Saint-Denis, pour ia traversée du 

dMmia de tet tmi muu de m euml 14,000 

Pont à deux arches sur l'Avre, à FnuBncnmps, estime i,,,,. în,ono 

le Soaame, près d'Amiens, estime 30,000 

— — — ^— b8Gvpe,lVhi7,eitnitf litOOO 



TVmu. §§9,19» 



stuâ Uektmmétfir. 

43 viaducs à 7,f00'ruji, prix n° 36... 309,600' 

4S" de plus-value, 900 — — ^— 37 40,500 

0 viednee «,600 — — . 33 33,400 

Ig^tlrplus-vftliic, 1,900 39 33,900 

Uo viaduc arec aqueduc, sous le chemin de fer, pour le chemin de Loitvnes à 

Benqwnd, etimi. 3,000 

lia vieduc avec aqueAie, Mot k dienin d'eqdoitMîen tituS entre Iw piqwa 

d'en n** 137 et 138 tfi90 

Un Yiedne erecaqeedno, eenele cbenun de fer, pour ie ebenbdeTliiai^Miirt 

à Luzarchet, eiliadL 13,000 

Trois viadncd avec aquednes, sous le chemin de fer, |M«rdei oheniM d!**!* 

ploitation , estimes 7,960 francs l'un, ci... • >• 33,330 

Un viedno evee eqaedoe, leoele ebemia de iêr,pear «n eheaaiii J« p lei teti e», 

estime 3,MI0 

Un viaduc avec aqueduc, sous le chemin de fer, pour le chemin de Hibémont à 

llaii«,ertiiii<... *.. »,t30 



Total.....'.. 509,34o 
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4* Viadme» sur U chemin de fer. 

10 tri«daa»i io,AOe'l'iin, prU n* 40 916,0O0' 

t ■'■ ie,SO0 4t ^. 33,6L>0 

S4 ' ■ U,000 — — — — 43 408,000 

49 15^00 ■ ■ ■ I ■ 44 744,800 

14 ; II^OO — — 4S 504,000 

%■ 17,000 ■ 47 34,000 

1 I 19,800 6S 19,e0O 

4 19,M0 ■ ■— »S lt«,«00 

8 - 1 3.000 63 . 99|000 

Un viaJuc avec aqueduc, sout 1« dwiuio de fer. Il prtfceatera pour la cuvette 
de Faq[Mdac I". 50 ét hifwir et 1 mitre de lunleur, cette cnvette n'éénit pee 

TOKtIseet le chemin devant être relevé Jr 8"". 30, psttnic' 11^40^ 

Unviadoc avec aqueduc, sous le cbemin de fer, pour le cbemui de Breuit-le- 

Vert i la lonle de Pto» A Amicat, csâme' tS.860 

Deux viaducs avec aqueducs, sous le chemin de fer, le l"' poarIeebeBiii.de la 

Hérelle à Chepen^ le 2* pour un cbemie d'eqtloitation , estimà 44|^30 

Un «îidae avec aqueduc» toni le ehetaJn de fer, pour on dtemio d'espldla* 

tieQ,«siine' il.a<0 



Total , 1,870,040 



S* Ountgtê Htm. 

41 ouvrages à l.ftOOTun, prix a' S8 > 61,SO0' 

18 4^500 : 59 &4,000 

9M4 aièiref de leaguenr de MaCerrain» & UOiraiMa le mitre» prix n* 9t . . . . 4,7$M9ft 
Le poBi MIT fOiMt de M mkm de longiieitr, & 3,009 fiance le mètre, prix 

D" 63 840,000 

«33 mètres de langneor de chemin supporté en cliarpcnte, à 400 francele 

mc'ii' 1 iirniit , 94|090 

4f 0 mètres de longueur de chemin supporte', dans Lille, à 8,000 francs le 

m k reoe m 'a B t. 9<0,900 



TOML «iKMOO 



*3*,199 mèirce de lengnenr de doable voie, i to' Pun, prix n* 00 iBfATO.iOOO' 
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7' fnAemnith. 

4,187,087 luèirct o«rrés de terrain à acqucrir, estimâ eosembk. 1,3S8,&B|^ 

Na<rA. It taMlM éà «• edcnl que le prix moMB é» fiMlM 

ànmt^kn^iàt m*» 3>ttmi00 

niv.nl«ejMiiricsbiâmentt...... S4€,I00 

TOTAl. I,ft84,68i 



Pour gares, changemenU de voies, fondatioat flor piblilt M|iiih<l1llll t 
espertoet, finit de procès et ofayeia impréviu • 3|9i6,847' 



aécàPiTuiATioit. 

Toi'rasjeincuU ....«..«.....«......■..•■•.•.•.■■•..i 7|069,476' 

Aquedacs, poDceamc, etc.. ..«.•.*••.*«......•... SSO^fOS 

Viaducs Mot ItebeBDia de fer. ». 009,340 

Viadacf snr (e ebsnill d«(br. * . ............ 9,9'^0,OlO 

Onvngfs divers. 6,161,600 

TOfM..... 16,9«4,06t 

lUifs, elmirs, dn, ete i|»ftV<,INM 

ToTAt 34,830,061 

Indeninile» l,S84,fl8t 

Total \ 4«,4tV8i 

Somme i voloir. , , *,M«i*4T 

Total eMut, confomo tfos timw ipB du i" imi i tss.. . . . 40,40o,ooo 

NoiA. Les OttTragct de rint^rieur St r«ri( , <!.^il« \.i 
BtaM crtintina («oj«* (e 5 8 }, «ont porté* » 
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lOS CHAPITRE IX. 

i 78. PLANS ET MVELLEMgNT». 

Les plans sont fidts sur l'échelle d'un dix-milljème ; ils ont été rapportes 
d'après une ligne d'opération levée à la boussole, et les détails ont été pris sur fes 
plans du cadastn^ On a marque les piquets d'axe sur le tracé , et on les a dé- 
signés par une sei ie de tuiméros, au mojcn desquels on juge de la distance de 
chaque point au mur d'enceinte du bonlevard extérieur, à I^ois. 

Le pra0 en long est figuré tur chaque feinlle dn plan ; H éoaas les cotes dn 
pfojet et du terrain et les diffîranoea de ces cotes, à rendrait de chaque piquet 
d'axe, c'est-irifoe de soo métrés en 300 mètres : TécheBe des hauteurs est 
dW-quatre-centième. 

T^^n rahîcr, qui forme îa pièce n" 7, donne la désignation des repères, et les 
cotes de ces repères et de tous les piquets de la ligne d'opération, d'après 
ceux de nos nivellements qui méritent le plus de conûauce. \^u l'utilité 
de ces nivellements, nous donnons, dans la note S9, les détails propres à 
fidre juger de l'eiactitade des résultats obtenus, et des opérations qu'il poinira 
être convenaUe de recommencer. Nous nous boroerons A dire ici que les 
lignes nivelées se croisent en un si grand nombre de points , que, par cela seu> 
lement, dies se vérifient, les unes fes autres, d'une manière qui suffit pour qu'on 
n'ait à redouter aucune erreur susceptible d'iqqporter des changements notabfes 
aux tracés présenté». 

f 79. Paonu BU faAvias so rinM». 

La pièce n° 7, citée S ~ 2, est un cahier des pix>fiis eu tnu ers. Il se compose 
do feuilles lithographiccs présentant des lignes horizontales sur lesquelles sont 
abaissées des perpendiculaires équidistantes et de même longueur. Chacune de 
ces lignes hoi^ntales sert à Tindication «fun profil; les ordonnées sont cotées 
au bout des lignes vertîodet; les écartenieats de ces ordonnées sont indiqués 
par dc« cbîflbes mis sur h ligne horizontale, et le piquet de la ligne d'opéra- 
tions estfiguré en ninr sur cette ligne. Le profd n'est pas rapporté; mais toutes 
ses cotes se trouvent rappelées dans leur ordre , de manière A représenter nu- 
mériquement, avec exactitude, la forme du terrain. 

Les cotes verticales sont Apportées au niveau de la mer; le point de ren- 
contre du tracé et du prohi e&t indiqué par un piquet figuré en rouge, et les 
distances de ce point, aux deux ordonnées entre fesquelles lise trouve, sont 
écrites, aussi en rouge, ainsi que h cote verticale du projet. 
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PARAGRAPHE 79. 103 
Cette diâpositioii très-simple, et d'un emploi très-expcditii , permet d'atlleu» 
(Tppérer ftvec foute la rignenr pOMÎble. 

B est ttrrhrd quelquefois que le ineé' déboidut let piufib; oo n'a pas pu, 
dans de tels cas, renvojrer sur le temin pour les prolonger; mais comme on 
avait eu soin de prendre dfesnoles sur la figure du sol, au delà des extrémitës 
des profils en travers, ces notes ont fourni, trunc manière sufFtsamiiientfuste 
pour un avant-projet, les cotes de terrain dont on avait besoin. 

Les erreurs commises dans ce cas n'auraient d'ailleurs pa* d'autre rcsnhat, 
en général, que de rapprocher uu d'éloigner les tracés du fond des vallées dans 
leaqueBeft Hs se trouvent. 

f 80. Db8 AViuiT-nom», rm» wfa» caoïr nvoA us emnoéta». 

Ce qui pnScède a montré quel sens nous attachons au titre dlavant-projet; ■ 

cependant, pour que nos id('o<; soient entendues comme nous les concevons, 
nous allons entrer ici dans f[iielcjues nouveaux détails. 

Un avant-projet, selon nous, doit présenter, d'après des niveiienieiits en 
long bien sûrs, un profil longitudtnd du tracé, et un plan de ce tracé; mais ou 
ne doit pas se proposer, dans un te! travail, de fixer la position du projet à 1 oo 
mètres, ni même à soo mètres près. En Ouitière de gmides lignes, et surtout 
en matière de lignes à comparer, dont la plupart doivent être rejeté, il ne 
s'agit, en quelque sorte, que de déterminer les vallées qui doivent être sirîvies. 

Nous avons voulu, de plus, que la description des tracés, par rapport au 
rayon minimum des rourbcs, et par rapport aux routps tiiivor<?f O'; en dessus 
et en dessons, fut sunple et large ; bien que cela ait du nous jciei rie([uemment 
dans des déblais et des remblais qui pouvaient, au premier coup d'œil, déprécier 
les projets. 

Piir^des consid«h!ations analogues , les profils en long ne présentent les ootes 
dû terrain et du projet qne pcMV des pdbil* situés de soo mètres en soo 
mètres. L'examen da tracé devient par là plus &cile, en même temps qu'on a 
obtenu un autre avantage; c'est que le rédacteur du projet se met dans la néces* 
sité de donner (es cotes du terrain , même dajis le cas où elles sont défavorables 
aux idées cpi li adopte. 

Uuant aux calcuk, ce chujjitre a lait voir qu au moyen du classement des 
ouvrages, dans h série de prix , l'évaluation des dépenses s'obtenait laciiement. 
Cette évaluation permet, par sa forme, de se rendre aisément compte des 



104 CHAPITRE IX. 

«ugmentotioM et des dnninutioos qui lëniftenieiit du duuigemeiit des prix 
pertiels. 

Les avant-projets, «insi rédigés, ont coûté environ 30o francs par lieue. 
Comme il s'agissait principalement de comparer un gnuid nombre de lignes, 

on comprendra qu'il valait raiouv étudier hoaucoup de tracés, que d'cmplover 
les fon(i.s ù des études détaillées de projets dont Texécution, bien souvent, 
n'était (jue très-peu prcsumable. 
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tfÂixnmm DB LA vbnaas vbb LHans nvBnss stnas lesquelles 

IL VkVT CHOISIR CBLLEB \ BJtÉCIITEII. 



5 81. aCB LA OIVMtOX DE Cl CaàPITBB; aCW LA taSOmi ou WMOCU À VALOIR «m VOHT BTU 
iTAtdlSt» Kr MU Ul T&OX, fUILK «HT <I«ri, «M SROUOlttn.' 

Nous nous occuperons d'abord de dresser un tableau des prix, par kilo- 
mètre de chemin à exécuter, selon les terrain& et selon le non)l)rc des voies. 
Ces prix seront ensuite appliqués à tous les tracés pour lesquels il n'a pas été 
fftît d'estîmatton» éétûSIâÊt : e'ot-iàHfire aux trao£s indiqués prêeééemmeot 
{ voyez le 5 72) Comme fomuuit k S* et h 3* catégorie. 

Quant aax tracés (fe Pari» à Lille, de CreH à Saint^Quentin , de Miraumout 
à Valenciennes, dont l'étude a été remise à fadministration en 1835, avec 
des estimations détaillées, nous auront recours à ces estimations , et il ne s'agira 
que de les modifier, d'après les changements récemment fiùtsaux tracés, et en 
augmentant les sommes à valoir. 

Dans le travail de l83a, ces sommes a valoir étaient du dixième environ du 
montant des autres dépenses. Nous les porterons au tiers, et en voici les rai- 
son» : i*MM. les ingénieurs du gouvernement beige ayant ëlaigi les voitures 
qui circulent de Bruxelles à Anvers, ce qui a produit une amâioratton, il y a 
lieu d'augmenter fécartement des votes que notis n*avion« porté qu'à i*.50; 
S* remploi des locomotives à six roues, en BrTLii j ir donnant à ces machines 
un mouvement moins saccadé, qui prévient les dëgra( l it rmis et qui présente, 
sons ce rapport , les phts hcnretix résultats, il paraît présutnabic que l'écarte- 
ment des rails dans clia(pie voie sera un avantage (*), ce qui nous détermine à 
proposer que la largeur du cliemin, en couronne, largeur qui n'était, dans 
notre travail primitif, que de 7*30 (voyes le S 7 3 ), soit portée à 8 mètres; 
3* quelques-uns ée nos prix ne sont pas asses élevés. 

{*] Au cbemin de Londres à Bristd, on le propoac de donner t".S3 de b^ur à cbaqm 

voie. 

14 
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El) évaluant iio!» tracés, ouu!» avons du nous tletnauder si ie fer resterait à 
son {HÏi utiMl? ù rexéeutioa simuiliaée 4» pluiîtiio grande» fignes n'uigmen- 
tenit pas les prix de mun-d'œune?' sî- Ton opérerait par grandes on par petites 
adjudicktions? û le travail des troupes sentît plus-oherou deTÎeodnitinoms 
cher que celui des olivrieEs- ordinaires? si, pour accâérer fnéeution, on 
ne ferait pas quelques sacrifices d'argent? ai ie gouvernement exécuterait lui» 
mémo, comme en Belgique? si l'exécution serait confiée à des compagnies? si, 
malgré les critiques sages, bien souvent répétées, contre l'ahus des constructions 
monumentales ('), oii saurait, dans le choix des matériaux, dans les dimensions 
des ourrages, dans la disposition des projets, éviter cet abus? 

Or, sdon les diverses- r^onaes qu'on peut fiiire à chacune de ces questions, 
le taux de 1 'estimatioD diange. Nous ne pouvions pas opérer à la fois dans un si 
grand nombre dlijrpothéses dîfiërentes, etnous ne pouvions même pas, sans 
nous jeter dans un arbitraire qu'il ne nous aiiraitpaB été possible de justifier, 
sortir de l'étal do cfioses qui existe maintenant. Mais cet état, avec les progrès 
que f'tndustrio (-prouve , ne se niainticndia pas, d'où il &ut conclure que 
notre ostimatidii devra être exposée ;i liion des démentis. 

Nous devons, par ces motifs, établir claircmeut notre point de départ. 

Nous supposons qu'on travaillera aux prix actuels; qu'on adjugera les tra* 
vaux de terrasse et de maçonnerie par lots qui n'excéderont pas S00,000 fr.» 
à moins qu'un même ouvrage n'exige pliis que celte somme; que c'est Tadminis- 
tration des ponts et chaussées qui opérera; qu'elle choisira les agents auxquels 
sera confié le travail , de manière que leur zèle et leur mérite soûnt dans un 
rapport convenable avec rimportaiice de leur sei-vice; enfin, nous supposons 
(juc CCS iif;pnts auront , pour l'exercice de leurs tVnu ticms, toute la latitude que 
peut léclanïer l'éconoiine, la bonté et la ( (•Uirite de rcxecution. 

Si l'on se met eu dehors de nos hyputlicses, on devra calculer, pour les cir- 
constances particulières qu'on admettra, ie jencbérmement dû & ces ciroons- 
tances. 

Nous croyons que, dans le cas que nous traitons, eu égard à la quotité des 
sommes à valoir que nous adoptons, nos estimations sont fortes. 

{'} Nom fiMM «iwerver <|aelflsvai«aiqMe«s 8, S 9, et non l7,siirlnlimvnikd«llntàM«r 
de Par»! ne lent natlemcnt en cantradietioDmee ce que now diMM» îei dii ceiiM'iMMieae mo- 

numeiitnies; parce que l'objet de i ^'; nnvanx, îi rvr'nitcr sans niicnn luxe. e»t uniquement 
de satisfaire à des besoins publics d'un gruuJ intei'ét pour un pajs cumme in Fi-ance, ci pour 
une ▼flleeoBiiie Parie. 
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i st. DU PRIX DU kUAMÈTRB DE CHEMIK DE FBR UAKS DIFFÉKBNTS CAJi, KT DE I.APPLICATION OE 

cas mx. 

Nous partirons de l'estimation Inito poiii le terrain I)i('n ronnii nm honïv 
rOise , entre Creil et Noyon, et nous supposerons que ies traces a «'simicr 
présentent des difficultés moitié moindres, égale:» , doubles et triples, ce 
qui iKNis donuei» quatre dasm de difficulté du sol, par rapport à la pente 
amimum «dopiée» abetrection bite de» ouviages extraordinaires, ték «pe 
soutenains, arêwles pour les parties en remblais dlune grande hauteur, traverses 
de fortifications et de villes, etc. 

De ces données résultera )e tableau de la page suivante, pour les ^SBé- 
rentes sortes projets qui sont indiquées dans la première colonne. 

Le prix du kiiumètre de cbcmm le iong de l'Oise se compose, savoir : 

Des rails, estimés. 80,000' 

Et d'autres dépenses, portées ensemble à 36,000 

Total, non compris la somme à valoir. . . 106,000 

Nous aurons e& conséquence k dvduer la dépense étrangère aux rails, 
selon qu'on ajourne ou qu'on supprime une voie. Nottssu]^poserons que cette 
dépense, dans te pre mi er cas, est diminuée d'un cinquième, et dans le se- 
cond , d'un quart. 

Dans le cas des chemins avec rails en bois, revêtus d(> fer, nous ne considé- 
rerons (pie deux classes de terrains; parce que nous udmelli ons cpie, pour ers 
ciieuiius, la première condition étant l'économie, on adopte un uiuxiiuuni de 
pentes assez âeré pour n'avoir que de Subies mouvements déterre. 

II est aisé de voir, d'après cela, comment se forment tes eolonoes du tableau 
suivant, dans lequel, conformément à ce que nous avons dit S 6 1 , les sommes 
à valoir ont été portées au tiers environ des totaux de la 4* colonne, demanwre, 
toutefois) que les r^uitats soient des nombres ronds. 
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SYSTÈME nr CHEMIN, 



DriiK voies t'°claMe.. 

IJem a» 

Idem,», 3*. 

Nem 4A, 

Dcoxvaki, danmcaftHaéc. 1**....... 

Idem ». 

IJem 9>. 

Idem 4*. 

Tîfie s^alc voie. . l"* 

idtm a« 

Idtm 9*. 

Idem 4^ 



Une voie, 
en fer. 



"1 



Idem, 



f>.. 



én 
mU*. 



80,(KHJ' 
tOfiOO 



43,000 

4»,000 
43,000 
43,000 
43,000 

ii,000 

3:i,ooo 



iiJOOO 

njoM 
w,aiNi 

4tjM0 

69.400 
9,7r.n 
19,jO() 
39,000 
58,500 

9,.-.Û0 

IQ.OUO 



93,000f 
lOC.OOO 
133,000 
158,000 

»,400 

«Moo 

83,600 

! 04, 400 
^i! ,7 50 
Cl, .'.00 
81,000 

100,500 

34,;,00 
44,000 



31,000' 

a^.ooo 

44,000 

.%3,000 

ir.GOO 

31,300 
38,400 
34,600 
17450 
30,900 
37,000 
33,500 

tt.jOO 

15,000 



rail, 
f 



H4.000f 
141,000 
176.000 
311,000 
70,000 
84.000 
113,000 
139.000 
fi9,000 
8i,U0Û 
108,000 
134,000 

46.000 

;.9,000 



Nous «p^iqnerons ces prix, aio» que nous Tavoiis dit, à tous les (racés 
dont il n'a pas pu être fait d'estimation détaillée» c'est4^re aux tracés qui ne 
font pas partie de ceux que nous avons désignés, S 7t, comme appartenant à 

la première catégorie. 

On remarquera que les prix n" 1 et ii" 5, qui peuvent paraître taiWcs, 
soul plus élcvcs que le prix de i-evietit des clicnims exécutés par MM. les 
ingéuieut'â du gouvernemeut belge, de Bruxelles à Maiiiies et à Anvers ; car ces 
d^nina, dont k seconde voie a été différée, n'ont coûté que 68,0 ou' par ki* 
fomètre , et la seconde voie est évaluée à 4 1 ,000 

Nous lierons remarquer aussi que les mouvements de terre, entre Bruxelies 
et Anvci-s, ne sont pas notablement moindres que de Creil à Noyon, et que 
la fouille, dans les deux localités, est assez, facile. On doit juger, en consé- 
quence, que le prix n' 2 delestimatinn du tracé d'entre Crcil et Noyon, prix 
sur lequel nous établissons tous les autres, est uu prix tout au moins très-i-ai- 
souuable. 
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Les terrains , comme la plupart de ceux qu'on rencontre d'Amiens à Ktaples, 
par Abbeville , de Béthuiie à Aire, de Watten à Calais, de Watten à Diuiker- 
' que, etc., pouvant être assimilés à ceux de Creil à Noyon, nous croyons que 
fertîmttion des projets à dltbfir tur ce* teifim» mva ékvée. Pour les autres 
parties, nous nous proposeront de fùte Fiaeiimlation dans le même esprit. ' 

Les oavnges d'art extraordinaireB, comme aonterrains et arcades, étant 
comptds à part, nous ne craindroos pas que les diilicultës de temin qui obligent 
à &ire ces ouvrages, rendent cette assimilation difficile. Nous supposons d'ail» 
leurs que $i ics souterrains, par la nature du soi, devaient devenir tiès<hers, on 
les ferait à uoc voie (voyez le S 76 ). 

i 83. BSTUIATION DBS TRAVAUX DE LA UCHB PHINCIPALB BT DES PETITS EKBRAMCUBMBNTS 

conaaromàxn X cam ucm. 
/* Ugne prmeiptUe. L^estimation primitive rapportée $ 77, 



s'élève, non compris la somme à valoir, à 30,414, 7â3 ' 

Nous déduirons de cette somme celle de i , 1 1 i ,2oo', pour la 
dépense du chemin supporté de 7 1 5 mètres de longueur , à l'en- 
trée et dans rintéricur de Lilie , d'après la première estimation, ci i , 1 1 1 , 3 00 

Reste 35,303,553 



n faut ajouter à cette somme la dépense de la partie de Lille à 
fa frontière. En la comptant, à partir de l'origine du chemin sup- 
porte, rapportée sur le nouveau tracé, elle est de 15,385 mè- 
très, que nous estimerons à i â8,ouo ^ le kilomètre , prix déduit 



du prix n* 4 du S 85, d 9,430,330 

' Total.., 37,734,3ti3 

A soustraire : 

1 " Pour la modification ad moyen de laqucMe on • 
a raccourci le souterrain de Mariy-la- Ville (voyez 
la note 12) Zéro. 

S* Pour la modification qui stqiprime le souter* 
rwn de Cannes ( voyex la note 13) 55t,60ft' 

3* Pour les (Changements qu'occanonne Iaauf»s< 

A REPORTER 553,603 37,734,383 



110 CHAPITRE X- 

ÏUîPORT S$8»a0S' a7«734,383' 

tittttion de k vallée de la Sensce à celle du Cojeul, 

qoe suivait leprojet primitif (voyez ia note 1 4 ) . . . i ,646,500 

ToUi s,so5,iot a,so$,ios 

Reste, pour le chiffre de toutes les dépenses, y compris ïes 



reiU pour deux voies 35,»29,28i 

Les raifs deh. Afolile voîe,estfiiiâ 8û'p«r mètre, prixn* 66 de 
la Bërie(voyez le S 75),valeiit, pour 245, StS mètresde longueur 10,616,060 

Le montant des dépenses étrangères à la double voie est donc 



de 15,911,281 

L'ajournement de ia seconde vuie permettra d'épargner envi- 
ron un cinquième sur cette somme, ci 3,18 2,356 



Reste 12,7 «6,0 85 

245,225 mètresde longueur de raik, à42'leniètre,poarune 
voie, prix n* 65 de iasérie, vaient 10,299,450 



Chifinde foutes les dépenses, laseconde voie étant ajournée . . 63 ,0S6,4 7 S 
On aura donc, pour le cas de deux voies, et pour toutes 
les dépenses, y compris ces deux voies , le cIiiiTre évdué ptut 

haut, d 35,529,281 

Somme à vaI<Hr, d'^rès les .considérations exposées $61.... ii,870,7i9 



Total , pour deux voies 47,4oo,ooo 



Dans le cas do ia scronde voie ajournée, le cliilTre évalué plus 
haut, pour toutes ie.s dépenses, y compris les rails d'une pre- 
mière voie, estde «3,028,475 

Somme à valoir 7,77 l,SS5 



/rotai, la seconde voie étant ajournée 30,800,000 

j2* EmàroHehme^is de f chsse. Leur imi- 
gueur (voyes le S i s) est de 8-, 1 00 mètres. Sur ces 



A REPOKTER « 30,800,000 
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Report « 30,800,000'' 

g, 100 mètres, 4,000 coûteront 69iOflo' le 1^ 

mètre, prix n* 9 du $ 8 ci S76,ooo' 

Et antre» 4,. 1 00^ mètn» coûteront as,oo 0 ' 

per Ulbmètre, prix d' lodu S 8S,ci. 886,200 

Totll 618,800 



Prix des embranchenieut», en nombre loud 700,000 

HoBtuit de k ddpeofle de k ligne prindpak et de» emhran- 



chcmcntB'de première daMe 31, 5 00, 000 



3" Emhranchemciits de 9^ cfa.tse. La longueur de fembran- 
chement de Beau vais (voyez le J 1 i) est de 24,oou metrea, sur 
iesqueb 6,000 sont estimés à 46,000' le kilomètre, prix n" 18 

du$8S, . 876,000 

Et les 18,000 mètres reatnts, à 5 9,000' k kikmètre, prix 
n* 14 du S 88, ci 1,068,000 



Totll 1,838,000 



Soit pour reiiibranclirnient de Béarnais, en uonibrerond. . . 1,400,000 

Les autres embranchements ont ensemble, d'a- 
près le S 12, une longueur de 42,200 aiètix^j». Sur 
cette longueur 10,000 sont estimés à 4 6,000' fc 
kilomètre, prix n* 18 du S 88, ci 460,000' 

Et les 3 8,900 mètres restante , à 59,00 o'k kilo* 
' mètre, prix D* 14 du S 88, ci 1 bh ) pn n 

Total 8,359,800 



Soit , en nombre rond 2,400,000 

Total général, pour tons les embranchements de S* ^sie ... n , s n n 0 rn 



us CHAPITRE X. 



$ M. ifniii.iioH m- t'muAitcmHKHT t^AamM 1 bovumws, cauk «r watEMmwm. 



Cet embranchement se compose de ciuq parties (voyez le chapitre IV ) qui 
vout être estimées, chaciwc en particulier, dans le tableau suivant, confor» 
mènent à ce qui vient iFêtre dît dam le paragraphe précèdent. 





l'Kl.X , 

wanx voua. 


Pli IX, 

f,i 

éucn». 


■nôtres. 






f9^«IO 


«J03.40O 


1 

* 


« 


f 




1,600 


9Cv,v00 




0 


« 






MMJOO 




9 


» 




1,300 


3]i(/,UtHI 




w 


Ê 




Gt.COO 


1S,840,300 


8,fiG3.&00 


^,800 




f 






M30,MIO 


99,100 
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DESIGNATION DES PARTIES 

ei 



1** PARTI B. £c /on; i/e /a Sommt. 

Tenun ^ 4* ciaH«, k 81 1,000 limait idloaièlrt, pris 
■•4d«S«t 

tdim , à ISO^OOOfiwwfe kamètie, yriia» 8 4« S 

TraTcrae d'Amieiu, ■ COO.OOO francs le Lilomrirt, pour 
deux Toie* 



tdàm, k 596.000 TnaiM l« Ubm((K, k f «tmt 



de 9* dane.à 176,000 fruo l« kiUmèiic, acis 
11^9 4n S 89. 



/4tai, à 1»^ btta te kHanètn, pris 1» 7 Al S 8f 

TntTcnc d'Abbeville , ii 400,000 fr. le kilomètre, pou 
deux voie* 

Mm. b8* Tcietflul ^Miatfe, 996,000 fi«tt« b kilO' 

ToTAoi , pour U partir.. . , 



Trrraiii il> acclaMC, à 141,000 fraac* b idioliMre, prix 

n - i do s 81 



JJcm, a 8 i,000 tnmm b Ubviiire, pra a* 6 du S 8S, 
ToTAvx» pan b i* piide. 
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DÉSIGNATION 9ES PARTIES 






P&IX, 




PRIX. 


h 


«t 


LwtGimnifl. 


r«w 


dtu\iiriie voie 






• 


claot 
















Tbi^ 4*4* cIm», à 911^000 Graaa te lOtntoe, prix 












5,909,800 




/i/rai, il 139,000 fraiicj le tiinmrtre, prit ti"9 dn 82. 


• 


t 


3,998,140 


SooteiraiM, grasda rcsotitai* ei viadac*, k 600,000 franc* 












c 






JP 


9TS,M0 




30.900 




4,704.140 


4* puTic, tU Boulogne à Calait, jMtr Marptite. 








Tcmm de 4* dtue, àSll,O0OflMace te kHamèln, nm 










IMOO 




« 


«MBVf V mMËOj/mmf innK» i* wmmmw^ bise Wr 9 im 3 H« 


g 


g 


JLMftMO 


Souirrrnîns, p-mnit remblusettriiifaUi>hMO,00Olir«nn 










5,440 


3,364,000 


1 




a 


M 




TtaffM de Caliiù, jotqa'ii rtfcfute i« naTÏgBtieo iDcliuï- 














f 




t 




150,000 




34^ 


9,497,960 


0^181^040 










Temm d« !■ ctuee, k 141,000 ttmn le Lilomètre, 














e 


1 Mim à »«^ rnact fe ItBanMn, fiit flp • i* J SI. . 


.f 


f 












f 


3C,»0Ô 


5,188,800 


3,091.900 



If 
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CRÂP1TREX. 



DiliOllATION DIS PAKim 
cl 


LONCCEORS. 


ans Tvm 


PRIX, 
fa 

denitiMTii» 
ââM 


1 Tnrtne de Dankerqua , h 910,000 firmncc le knométre, 

1 Idetn, U S* Toie éunt «{«Braét, k tOOJDOO Is UlMièti*. 
Tr»T«rfe 4« Calai*, k ptrtîr de f^eloM de navigation, k 

iMm, Iftfl* TCie«iM afiiMnitfa^ à 250,000 firanci le iilo- 


36,800 

1,000 
$ 

§ 


5,188,800 

awtffoo 

t 

900,000 

Ê 


3,091,900 
« 

900,000 
f 

MMNIO 


RÉCAFITCLATION. 






1/. Il 900 II 


61,600 
33,800 
30,200 


lî,8iO,20O 
4,7 £6,600 
7.1 96.860 


e.OGÎ.COO j 

S,839.t00 

4,704,140 






'XlVtAi;^ , pour l» lignr tTAmif ru à 


193,600 

3 1 ion 
36,600 


8t,73i,8«>0 

9,i!i7,!l<>U 

5.708,800 


10,905,940 
3,541,300 




TotAux, pnrU ii|M olitfc. . . . 




89l,M9,0fl» 





On rmiarqiirrn que si Ton avait admis, entre Étaptes et Amiens, dans les 
parties ou ion monte en allant vers Paris, des pentes de 3 millièmes, et 
que « le projet airmiût à Boulogne, dans la basse viHe (voyez le § 46), les 
diiflSre» db dépense que wtm venons iTobtenir, pour b pertie dTAnieBs à 
Boulognét wnieiit moins âevés. 



PAaAGRAPU£ a 5. 



lis 



s 85. KOTIMA-nORS DE l'KMB&ANCUSM£>T DE LILLE 'à. CAiAIS, PAK. MEHVILU, 

ST wATTUr, mt BU Mi»>BinMin:nianT is wÀTim X 



Nous considérerons d.il>ord la ligne de Lille à Calais, par Merville, Suint- 
Omer et Watten; nous nous occuperons ensuite de ceiie de VVattcu à 
DankioqQe. 



oéSIGlUTlOlf DBB FAIOIB . 



DtS OnJFT»» f>F DEPRNSl!. 



1" «um*, 



T«miitd»»duK, fc 176,000 frniM pv kiloatev, 

prix D<>3du$8i 



Idem, k IJî.OOn rnn.rs (<• kiîomètre, prix n» 7 du 5 8î. 
Tcmia de î« (i«Mc, à Ul.OOO Trua U kikraiire, mii 

«*t«iSii^ 



T«nun,pMrk l*<fu4« 



LONGUEURS 



~!« 



di> mâ*am, A Wm 



du i »i 



/(iem, k U9,000 enaa It Ulooiètre, frix S* 7 du S 8S. 
Xk»i«KdeCUtk,CMiflM«M$84 



PRIX, 

pour 

DtUI VOIES. 



PRIX, 
dooiième veû 



»,1*0,000 



I 34SM00 



89,500 
« 

1.000 



ô,l9i,000 



3,304,000 
«60,000 
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DÉSIGNATION DES PARTIES 
et 

au oMiTi M winaM. 


LONGUEURS. 


PRIX, 
pour 

« 

s«ini tom. 


l'ItlX, 

l« 

ajonniér. 


AÉCAPITULATiON. 


30,500 
23,400 

sa,«w 

103.900 


5J99,(K10 
4,937,100 

* 


llMH 

3,554,000 




TvTAtiK, pour U iicoe dt Blariiur- 




6j806^ 


TotAux , pour la ligne de Liîle à 

Cklaii , par UcrviOv et S^- Orner . 

Terraiii «!c »> cTaue. k 141,000 fru» k lil«nèlre. 

taràm, fwfiwfttmcfc— i. . . 


I»,3âi,i00 


n,706,00U 


55,000 
f 


3,609,600 
* 

tMjOOO 


« 
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S M. BKrtuamK mi nivAim vm la uen i»b hiraohort k M rsornisn m mcnuiBi mr 

MARCOmO, CAHIKAI VT VAUH ClBMNlI. 

L'estinnttoa ddlftiHéc du ss jab 1835 porte h première peitîe, 
de Miraiiniont à la rencontre de lalignedeSeintpQuentin àLîlle» 

pics de Marc(mii;, snns la-Bomne à valoir, 4. 4,60S,ooo' 

La seconde [)!irtii' de Mnrcoingà Valencicnnes monte, suivant 

la même estimation, et non compris la somme à valoir, à 4,886,996 

Le tracé de V'alcncicnncs à la frontière présente une longueur 
de 12,680 mètres, et on peut l'cslimcr à io6,ooo francs le ki- 
lomètre , prix extFRTt du prix S du S 8f , et l ,344,080 

Total, formant le « hinVe de toute;? tes dépenses, y compris les 

raiis pour deux voies lo, 833,076 

Lee nils de h, double voie, estimés 80 fimncs le mètre, prix 
n* 66 de k série (voyes le S 75), vêlent, pour 88,680 mètres 

de iongaeur 7,004,4o0 

Le montent des d^ienaei dtmngèiet à k dovM» voie est donc 

de '. 3,788,676 

L'ejoumemept de la seconde voie permettre d'^ëpevgner envi- 
ron im cinquième sur cette somme, d ^ 747,735 

Reste 1,960,641 

86,680 mètres de longueur de rails pour une voie , à 4 1 francs 

lenètre,priz n*65 delasérie, vdeut 3,7S4,S6o 

Told, forauntie chiffre de toutes les dépenses, le seconde 

voie étant ef oumée 6,7 1 5,50.1 

On a donc, savoir : 

Cas dé deux voies. OùSre évalué plus haut i o»8 3 3 ,o 7 6 

Somme à valoir. . . . 3,666,964 

Total 14,500,000 

Cas de la seconds vois igsasméê, Ciiiffi» évdué plus bout. . . 6,7i5,5oi 

Somme à valoir ,.*.... S,S84,499 

Total 9,000,000 
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CHAPITRE X. 



f 9ft. anuATioif DE L* ucKB nusmiSAUi w calaw wk mcnirai itiK MiRT-ota», 
jutfmiHjirAiD, DOUAI, B«Aiir ir yèimucoxhe». 



DÉNcntAnaor des fastjbs 
«t 


E0lf61)BI]ll& 


PKIX. 

MOX VOIM. 


PRrx, 

U 

«cniikMvaia 

■jeuraée. 


1" PAfiTiL, de Calms à Blaringhtm, 

De b Mrtie de CaUa k Wattea; icmin lie 3* cImm, 

/ieM,k 111,000 fruic* le kilomètre, prix iii>'yAl$8t.. 
OaWaMikBIiiÈ^lhcBt lciniBde4i*diMe,àtll,MW 

1* rum, tk BImringhem à BéiàhUéimd. 

te, )kfMDOltMc»taidlM«rÉ« itkti^ÀdiiS «■•> 

De B^OBckHéniD-Lif tofd; icrTaiaia9^éimÊ,kVttjt90f 

Iibmt à tUtOOO ftutt» U kifomitre, prix a*7 du $ 8>. 


1,000 
« 

S3.4W 
# 


300,000 
r 

4^7,400 


lâO,000 
» 

f 

3JSM0O 


»3,900 


10,439,400 


6»8i>(i,bO0 il 


f 

34,000 
f 


4,8Î4,000 
« 


• 

■ 

»,6««,000 


51,400 


8,087,400 


4,989,600 
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PBHCWfcimw DB rAKÏIt 


B 




PRIX, 


PRIX. \ 
" 1 








pour 


deaiiCa* vue 








•MIS vons. 


tfuuit 












d< PARTIE , d Héni»-LiHard à Sm. 








TcTTwnie 4*duM, hSlI^WO ftiMMtt* kOomélre, prix 

n" J Ju ' 8î 












tmm 


f 


Idtm, à 1^,000 inan le kaooitea, pÙB* 8 duj U. 


t 
















Terrain dc3*cIaiK, k 170,000 f ranci le kilomptrc, iii i i 


91,400 
r 


3,766,400 
« 




à IIIjOM h UbntM. iKB >ii « & c aa 


f 










5» PAUTif!, rfi» Denm'n à ValrnHtm 










D'«prc*lc tract! de Marcoing li Vilcncicn- 
nei, auquel «pparlirnt cpilr p;irl[c, 
elle ot ctUméé, luirant la note 30, a 


l,191,699f 


10,000 


1,191, 809 






< 




408,101 




Lnrub de kibiAhTCie, «Ml^iA niK 
te Ulomèm, Bris tt>Mdcbaéie» 


800,000 








Le meeuat de* diftoaea éinBgèfee h U 






• 


« 


L'ajournemeDi de U sccoade voie peme^ 
ira dVpargMT an dnfufaM m tXIe 


78,380 












:» . .. 




a 


10,000 tnctrcsdc longneordeToic aimple 
k ti rranei k mèire, fm ■•U dett 


4M,000 






9 




733,519 


• 




t 




346,481 






t 




tM,000 






980,000 




\ \) Oiifl 


1 ,600,t>(>0 
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. DteNATlON UBS PABTIBS 

M 

» 


LONGeSDRS. 


PRIX, 
paw. 
am rai*. 


PRIX, 
la 

ilt'Uxirme roic 

étÊMt 


1 fi» ^A»Tji , de Valtnritnne* à la/rtmiUn. 
T«miii 4e 9* dwM. k 141,000 frucf h UMiMn, pra 


10,610 
t 


l.fBYiOOO 
> 


• 

1,OOS.1M 


Mu t ^M,Wft»iM !• kibntee. pis 6 Al S SI.. 
BÉCAPITULATION. 


19,680 

i 


1,787,880 


1,005.190 


Sl«400 


10,439,400 
B|06T,4OO 


6,808.600 




TOTAox , pour I« paitw dt Calai* k 

♦ 


lOMOo 


I0|»16,S00 


it.TW.tOO 


tOiAOO 

10,000 
19,680 


3,700k400 

l.COO.OOO 
1,787,880 


I.T»l,40t 

M06,eoo 

990,000 
1.066.190 








V 

TotAVX, ponr '.1 rnrtic inicnîo- 


56,680 

105,300 


S,8I9,SS0 
18.5 16,800 


e, 103,330 
11,790,900 
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s 88. B0TDUTION DE LA LtCNB D'aRJIAB À LA •ELCiaVB» 'Ait TITBT, DOVAl, DSKAIN 

«r wAtMHcaaniBM. 



Cette Hgnp, qui ne sera décrite que dans le S 96, étant (Tune grande împor- 
tanf^e, et devant être oonipiirée à des lignes dont il s'agit dans les deux para- 
i^r ij lies précédents, on va en faire ici Testimation. 



DÉglCNATlON DES PARTIBS 


=^-^ 


PRIX, 


PRIX, 1 


tt 


LONGUEimS. 


pour 




BU OBJETS I>£ DSPEKS& 




DSrx VOIEI. 


■lifiunii'c 






hum. 


te 








« 


TrrrMD de S* cliMe, à 14I,M0 Ihocsle labailN, prfi 

n" i d,i Ç Kî 












Idem, k 8-1,000 rr«nc« le kilomètre, prii n" G du 5 8t. . . 




« 


1,4>8,000 


i» De Vitnr à Sin 


11,600 
« 






TUmm de fdHW, 1 141|000 Imw fe ia«Bhre. pnx 

n»» du 5 8a 


1,<SM0O 




Mm, à84,0OOteBeiI«lilraa(rt,fmtf>Ad«S8S... 






« 

974,400 








2,402,400 






t*r*Bns, A JAiA AMflib. 








Tends 4a 9^étmt, à ITMMIiMMsft lir«into».frR 


Sl,400 
# 


3,706,400 
» 




/dtai.à 41t,MN>Srm1eUla«tart, f(iKa*74B$lt.. 


f 

9,396,800 


TnvAn, p<«r fa •• fvde. ...... . 


S 1,400 


3,706,400 


3,396,800 




10,000 1 1,600.000 1 






980,000 











C^mmeauSBT | MJji [ t^Wj»»! MtM» 



M 



1S2 CHAPITB£ X. 



1 véamAtm.vBv^Kfm 

1 


LONGL'EURS. 


PEii:. 

«tn voiu- 


PRIX. 
U 

droxièrar voie 
^Unt 


RÉCAPITULATION. 


31,100 
10,000 

tÈjm 


4,O9t,0OO 

3.7f»6. «00 
1,CCH»,U00 


fnac*. 

1,401,400 

î,3f>f.,8O0 

yso,ooo 

1,065,190 








Tmavi* fonr U ligM «Mitre., . 






6,844,320 



Si le tiacë de b ligne prinetp^ pesaait par Arras, b ligne dont ii s'iigit 
4bns ce pengrephe paitinôc «Tun point prit à Fenponx, snr b figue inînci- 
pale, eu lieu de peittrd'Arras , et b longueur de chemin à exécuter d'Ams en 
Belgique sertit raccourcie de 7,000" (voyez le "20', ce qui en diminuerait 

le prix, pour le cas de deux voies, d'environ 9H7,ooo', et le rc-duimit 
à m, 199,880'. Mais le ijoint de réunion de la ligne principale et Je l'em- 
branchement delà Belgique, par Douai et Valcnciennes , ne serait pas placé 
d'une manière heiueose à Fampoux ; de plus, lorsqu'on voudrait prolonger cet 
embranchement von Étaples ( voyez le S 09 et b note 3S ), en aurait à fiiire 
bt 7,000 mètres n^igéa d'abord, parce que b tracé de Fampoox à Etaples. 
doit nécessairement bisser Aires eu midi. 
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i 89. ESTUtATlORS 0£ LA UOM W UIU À * 




) M0HO1I 


ST Mwoi» «r ni lA uM m ui 




PA* «ttcnn 












pmx. 




insBiwiuinuEi imb nwsuv 




b 




M 


UlIlvUIIUll8> 








KM MllStt M a^milBa 

» 














. AWNi 


b*ac» 




1» TWkri DE LILLE À \ AI [M !£[<»£•. 










1" PAkTit, lie LilU à te /«mie du Cktfiirt. 










Tonht de 3* du«e , k 176,000 frUdr fc Utonitrc , prix 




3,690,000 










f 




Mn»àll^MO btat* le kHmèfre, pnz n<> 7 du $ 89.. 


« 


f 


9,3&S,000 


























nmn 




■ 




Jm, kMjDOO nim bwiMMiM, fiisi^ * A»| M. . 


» 








1 3' PAHTli 'Ir 1! aîjmtt à ta rencontrt , à An»m , 










trace de Deitam à Im Belgique, par yaltneieimes. 










Temin de 4* eiuM, à »1 1,900 (rut» ie kiloBèm, frix 
















i 




Miil, k laSgOOO bMiwb lilivMi*, (Mf a»l Ak S n. . 

■ 


» 




831,000 






47, MO 


7,969,400 


4,906,000 




» MMi as UUM l skiTAiir. 


• 

■ ■ 










ttJDt» 








JH »ABT», & te ferme du Ck^tre à la rencontre, 










à Denmim, du trtdd'Arvas a Valenciennu. 










TeiTÙB dt S* cImm, à 141,000 fr«nc«le Lilamèlre, priz 






9,016,000 












« 

















1«. 
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CHAPiTRË X, 



i 90. BCTJlUTIOll OB LA UCKS DB PAAiS 1 UiJJI BT À LA FBOKTIBBB SB BBLCIftOB, fÂM. OBBISr 
UniT-OTBinilt, OAIDBAr, BBITAIir, OBCHIBa BT UUB. 

5. 



La dépense, Hii honîevard extérieur dePaxisi Creil(yoyeziB note i -2\ d 

tiurtion faite de ia. somme i valoir, est de 9,300,0oo' 

La pui lie de CwiL à Noyon, d'après re&timation du 1 3 avril 

1836, coAtei...... S,97S,SSr 

De Nojon à Ifïmsoing, MÏvuit b note si, h dëpeiue 

nontoi li,5l8»7«r 

DeHtovoin^ àDemÎR, MiivMit fa noie 30, elle est de; . . . 8,695, o97 

Totel^...... S1,49S,16& 

Les-mib dé b double voie, à 80 frl b mètre, prix n* es: 
do b lérie (vojec b S 75), tout ettiiné», pour b bngneur dé 

'si8,i90Dèties,oonpfiieentiePnrûetDenun,à , . ^, 17,4$»,S0<> 

Reste, pour dépenses étrangères aux voies 14,036,959. 

L'eionrneiuent de b Mooode tow penneltn d épargner «ir 
«es ddpenaes environ on dnquiènie, ei. . ... f,807,39o 

Reste. 11,229,562- 

218,190 mètres de longueur d'une voie, à 42 francs l'un, 
prix n* 65 de la série, valent 9,163,980 

Total , pour b chiffre de tontes les dépenses , fa seconde voie 

«tant ajournée. . .'. so,393,542 

Catde deux voies. Chîflre évalué pins lunit . 8i,49t,i5t 

Sonmeàv^oir 10,507,848 

Told, ponrb pertbde Denaîn ft Pkm 4s,ooo,ooo 

Cas de la seconde voie tf/oumée* Chiffre évalué plus iiaut. . 2 o, 3 9 3 , 5 i 2 

Somme à valoir. . 6,606,458 

Total, pour k même partie. t7,000|000 

Ces résultats, au moyen du paragraphe ^ui précède,, dpuneut le tableau- 
suivant : 
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B nvHiiswA'nnM nus VARTim 

1 


LONGUEUB& 


PRIX, 
pour 
DEUX V0I£5. 


pnix, 

u 

dmuièoit: vnie 
éuni 

ajoura Cf. 


PàMTiK de Pmk à IteriB, ttlb ^Wlilb nitM tém 


918,190 
24,000 
S1,000 


■li.OOO.OOO 
3.a84,<JO0 
3.G96,000 


a:,uoo,(x>o 

â.OlG.OOO 
3,353,000 


PAmTiB de Denain à Orthict (voycx le ^ — ..... 
Part» d'Orchiet h LiDc (Toytx le mine paragraphe ) . 

ToVâmrrMT UlifM talUfe <éMf à LiDe. 


10,190 







S 81. BSmUTtOtt DBS TR.VTArX OË LA LIGNE DE PARIS \ l.K FROVTIKRE DE BELCiaCK|. 

» 

PAR CABIL, aAI!(T-aOBNTlN, MARCOIMG, CAMBRAI, DEHAIX ET VALBNCIBNNBS. 



nàuaiAXIOlf DES PABTIBS 






PRIX, 
la 


et 


LONGUEURS. 


pour 


dcttziinie roie 






' étant 


DES 0BJKT8 HE DtPE.ISE. 




ptVX TOIES. 


ajourni'c. 


• 


milrtiL 


fnaci. 




PiWTi* <ie Pirif k DeMfai, d'ifvèt b j^angnplw q«i 










918,190 


49,000.000 


J7,000 (>00 


Partit. dt< Dcuain à ValcDcicnnes, cotanie au < 88 . . 


10,000 


1,000,000 


980,000 1 


PARTIK de VaieDncnnci à U frantitfe, miTant le tujuie 














1,004,1*0 1 


Il TnTiii-x. pnur !li h.^r.r rntiAr* , ..... 




45,387,880 





Cotte ligne est la plus courte et k moins chère que Ton puisse établir de' 
ffaiis à Bnixdles; iiimo c'est oefle quieiige le plus de tmraul j^ur aimer otts^ 
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ebemnis bdges ^ui sont terminés on qui s'achèvent (*). Cest celle «usa qui 
^ràenleles plus fortes pentes (voyez les piFSgnqihes 29 et 64), et qui ren* 
contre le moins de popubtîoD. De plus, elfe ne permet de desservir Boulogne, 
Calsis et Dunkerque, que d'une nwnièie eitrêntement impurfiûte. 



La dépense à faire en Belf^ifjHC, snr la ligne de Puris à Bruxelles, p«r Saint-Queulin et 

VaieacienncA, e$t de tO,60U,ooo^ 

Cdfe^virttiTélTCodaaUeplwliMitcilde 4l,St7^e 

jftaeotin et VaTeociennes ... S6|SST,tSS 

De Paris à U liroDttèr* de fidgi^ue, (mut Amiens et Lille, U <Iepea»e (vojret 

hitt)métt 47,400,000' 

CUhii»:fa faiBÉk» è Chad «t ds. 5,soo,ooo 



AnioM etUOe ftl,60iH0O0 »>,800,o«o 

3,tS9,SS0 
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CHAPITRE XI. 



VU cLASSBmRT DM U8MB8 ÈiuBétBj vorTàm l'oboks M uhh imuis. 



f 91. im L'«Bm ar u wvnuiit •« es csAnme. 

a 

Le choix des lignes à exécuter les premières est certHiueuieiit la parue de 
notée tnwail la ^ua difficile, et en même temps ia plu mufiegi&A» à» bUesM»* 
In intëréto de localité; nous devons donc tAcher de mettra en évidence le» ié> 
sultats fonsnb par nos études. A cet e^, 4|uatre tableaux, phcés à h fin de 
cet écrit, piésàitent ces fésullafs sous une forme pro|»re à fiidliter toutes les 
(Omparaisous. 

Ces tahleaux permettront, non-seulement d'apprécier les motifs du choix (|ue 
nous proposons; mais ils fourniront , aux personnes expérimentées qui n'ap- 
prouveraient pas ce choix, les principales données sur lesquelles il luuJra 
qu'elles s appuycnt pour en trouver un meilleur. 

On trouvcm dans les paragraphes avivants divenes oNenatioas swt, l'objet 
ée ces tableaux. 

Nous ne reviendrons pas sur la choix des tiaoés qui oraatituaat la 1^^ 

principale décrite diajHtre 1* ; nous le supposons suffisamment justifié pr les 
eh«|)itres II et III , et nous admettrons qnc les considérations développées dans 
le 5 6^ établissent quelle est en r>flct la ligne principale de no» projets. 

Mais nous aurons à choisir les lignes que nous appellerons secondaires , ët 
dont l'objet est du joindre le mieux possible les ports de Boulogne, Calais et 
Dmkerque , d'une part, et la ville de Videndennes, d'autre part, avec Psfw et 
avec Lille, c*esMk-dire de donner dans tons les sens des comnuiaicBittons satis- 
ftnantes entre Puis, f Angleterre et là Belgique. Nous fiavons voir quels sont 
les divers systèmes de i^aes secondaires que Fou peut imaginer dans ce but ; 
nous les décrirons, nous les comparerons, et nous arriverons ainsi au choix des 
lifTiies secondaires et à celni des lignes que nous appellerons tertiaires^ les- 
quelles, après ies lignes secondaires , nous paraissent être celles qui doivent 
avoir le plus d'utilité. 

duant aux autres lignes étudiées, il n'en sera question «pie très^mmaiie- 
ment. 
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f 93. m ta TuuAD M* I » um uen» À uiecm. 

Ce tâbloui présente les cfaUTret tdalib à b ligne principale et aux lignes 
Mooodtiies qui, daiu fdat «ctiael des éludes, «t dii^rè» les discuiiîoiis qui 
▼ont suivre, panassent devoir être exécutées les premières. 

Nous avons joint k la ligne prmcipale les petits embranchements peu dis- 
pendieux qui rendront cette ligne pins promptenent productive. 

Quant aux embranchements de Reanvaîs, Montdidicr, Breteuil, etc., ih 
sont d'une dépense assez foi te pour qu'on ne les entreprenne pas avant que 
Fexécutioa des lignes propres à desservir Boulogne, Calais, Dnnkcrque et Va- 
fenciennes «oit bien assurée ; nous les classons en conséquence daus les lignes 
à ajourner provisoirenient 

n en est de même des embrandhements reUtife «« poit de Bouloigne et eux 
«arrières, houfflères et minières du Boolonnais (Toja fe S 44). 

r ■ 

f 94. spa «Uqxav d , des lignes pont L'EXh-cOTtOR fàMâh wvoia hn 

▲looaiiBB oc R&iBTaS. 

Nous considérerons pimii ces lignes : 

1" Celles qui ont une grande utilité, et dont Texécution sera probablement 
décidée avant qu'on ait terminé les lignes secondaires. Après la ligne princi- 
pale et les lignes secondaires , la ligne de Boulogne à Calais et cpWv ffc S»n, 
près Douai, à Hénin-Liétard, Béthune et Blaringhero, nous j m laissent être, 
avec l'embranchement de Beauvais , qui est susceptible dctre prolongé sur 
Rouen (voyez le S i s), les lignes les pliis tttfles : ee sont les lignes que nous 
eppelons Ifgneg terHtiiret, 

s* CéBe» qui sont d'ime utilité pins éIo%née, soit perce que les 'besoins 
principaux qi^eBes ont poor objet de desservir se trouveront setîsluts par les 
Kgnes qu'on leur aura préférées, soit que, réduites à n'être plus considérées que 
comme des lignes d'ulililc locale, elles se trouvent trop clifres pour leur deç- 
tinatiou. Nous les considérons comm*' des lignes à ajourner provisoirt ment. 
Au nombre de ces ligues nous mettrons celle d'Arras à Ktaplcs : elle n'a pas 
été étudiée \ mais elle nous semble avoir une grande importance ( voyez la 
note»). 

S* Enfin, les lignes dont Texéeution nous e peni devoir èttt restée, k 
cause des difficultés d'exécution qu'dles présentent (voyes le diepitre V ). 
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* I »«. m U« TAItlAIIX K" 4 FT «" 6, 0ES TRACtS A COMPARER POCB ARRIVER hV CHOIX UB» 

UGKU À BXÉCOTBR LU PREHlÈlK*. 

Ces tableaux présentent une sorte de résumé, en chiffres, des objets com- 
pares dans cet exposé général , tant pour jmtifier le tncé de h ligne pria- 
. diwle, dueotée dun les chapitrct 1, II et m, qne pour motiver le choix 
• des Ognes secondaires et fertiuies décrites dus les chepitres IV, VI, VII 
et Vin. 

Les cfatfStes qui expriment les lot^iiean de parcours, les pentes, les 

rayons des courhcs, îes longueurs des souterrains, îcs longueurs des déblais et 
des remblais dont h Imuteur est comprise entre lO et 15 mètres, ou excède 
1 5 mètres, pouvant quelquefois tkcider entre l'adoption et le rejet d'une ligne; 
tes tableaux o" 4 et u' 6, qui, avec les tableaux n° 2 et n*3 , donnent ces diffies 
fow tontes les lignes exeinnées dans eet dcrit, présenteront des doondes 
tvès-iitSes pour apprécier d'un eoiqi dToeil les evintages et les iaoonvénients 
denos tracés. 

f es. BvwAffil aPAaswX rohuImi m «auimt nàs toiiai» mmih bt ▼Aiwcainni: 
CE TRAci DOIT Ans nâriai 1 eaun m MnAimaHr I lé nutnAn, mi oaumai, 

, BBIIAUI BT VAlWCBVMaL 

Cette ligne , comme on le verra plus loin , peut être facilement proiougée 
vers Elaples, par Saint-Pol, ce qui exige quelle ait son point de d^art, à 
Anas, dans la T^bfe de fa Scarpe , près du fiiuitourg Samte-CSatheiine, dans 
htpd on tâchera de pénétrer au moyen d'un embrandiement.. 

D'aprèsla connaissance que nous avons des locàlilds, voici le tracé qui paraît 
le plus convenable. On suivrait faiScwpe» en laissant à gauche Saint*NicoIas, 
Saint-Laurent, Athies et Fampoux; on passerait à gauclic JeRœux, Plouvaîa 
et Biaclie, et l'on viendrait rejoindre, à Vitry, le tracé, décrit S 68, de Vitrjr 
à la Belgique, par Douai, Denain et Valcncicuucs. 

' Ou aurait, d'Arras à V^itry, des pentes dont le maximum serait de 3 uiiliièmes. 

Le traoé d*Afras en Belgique ne présentenit aucune difficulté d'exéeutîou. 
Qnmqu'oii n'ait pas &it les nivdiânents dAm» à Sin » festimation du S 99' 
doit être considérée comme suffisamment exacto. 
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La d^ienie dn tracé de MSmiiiBOdt à VdbDCteniin 

$ 86 , est, dans Iec<u de la seconde voie tgommést de 9,000,000' 

Et dans le cas de deux votes, de 14,500,000^ 

Pour le tracé d'Arras à la Belgique, par 

Douai, Dcnain et Valenciennes, ia dëpen&e, 

dans les mcmescas, a étécalcnlée S 88, ci. . ii,186,sho 6,844^310 
Différenca, en laveur du dernier tncë.. . 3,3i3,i2o 2,155,680 



l'on remarquera que la partie d'Arras à Vitry aurait pu n'être comptée 
qui pour i( ( as d'une seule voie; parce que cette partie, qui n'appartiendra 
pus a k ligne de Paris à Valenciennes, par Vitry, peut satisfaire très-bicn aux 
besoins d'Arras , sans qu'elle soit construite avec deux voies. 

Il est donc pins économique de joindre la ville de Valenciennes aver A rras , 
par Vitry, que de la jwndre avec Miraumont, par Cambrai. II est vrai que 
foMo dcnttin tiflé ne aeni pa» deneme; mais on remarqua» qu'Aino et 
Down, mmmtfc , ont beaucoup plus d^impoKtaaeeqde Caatbnj. 

On peut objecter autti que le paieow» de Phmà Vdeiideniiw, par Vitry, 
fera plus long 4|ue par Miraumont et Cambrai de 4,400 mètres; mais ii Jant 
i que ligine principale de.Cwis en Bel^lipie est la ligtie de tôBe 
(voyca le § 64) ; que c'est ■twinmieit en ce ^ concerne cette i^pie ^"il faut 

être d'une grande réserve en fait de sacrifices aux intérêts locaux, et que, 

d'ailleurs, le tracé de Paris à Vnlenrfenncs et à Bruxelles pa{Tnom sûrement 
plus qu'il perdra par le rai!uii;^'t ruent dont il s'agit; puisque ce ralioDge- 
meni ptrntetti-a de dessmir Douài et i' Artois. 

Nous ferons observer de plus que le besoin d'un canal joignant Arras et 
Boulogne est senti depuis longtemps : or, ce canal n'est pas exécutable 
(voyez ia note 32), et il sera nécessairement remplacé par un chemin de fer 
<jui , remontant la Scarpe , et descendant la vaDde ée b Cenebe jusqu'à 
Etaples, oà Hieocontrera h ligne de Par» à Abbevilie, Bodognç et Cdaîs, 
optera ia jonction d^Am» et de Boulogne. 

On ranarqnen encore , que la ligne de Miraumont à Mareoing , sur 
ae^ftoo mètres cb longueur, ne rencontre ni communes conaidâables, ni po* 
polations commerçantes, ni gmuds ëtaUnsements industriels, tandis que b 
iigne-de Vitry à Vdfenciennes qui passe auprès des mines d'Anicbes et «TAik 
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PARAGRAPIIK 96. 131 
bothicoaTt, est, sous ces diilércots rapports, dam des conditions ineiUeures 
4Mflité publiqoa. 

9m cm nald&t mm» ôvyoos qn» fimérét igénérd Vdki qu'oïl préAre k 
figne (TAms â Vdaocmimft, ptr Dbnii <t DcMia, à «die ét IfiitnMMt à 
Valendeniief, par Cunltni. 

f tu. LA UGKB d'aRRA8 4 VAlSNGtENKBS BT EN BBLCIQDB, PAR DOUAI ET DEMAIN, B8T nifàtUMM 

1 ciUB D'Himi-uiTAïui X vAunrcmniu >t km BBuuan, va» oooai «v «nrAar. 
Le tncé cTAms à b Bdgiqne est efttimë (voyct le $ dan le ««« iltf 



. £e MooMfe ve» «sfMimé'tf, à « . . . . •,«44,8io' 

1 eat érdhié dans le même pangniphe, «t pour U eaade 
dim»M«w, I](t8ê,880' 

Si Ton soustrait b pvtie d'Ame à Vitry (voyci 

le§8S), d , «,897,000 l,42«,00O 

Ornlera, pour ia partie de Vitry en Be^ique. 8,7S9,88<» 5,4l8|8t« 
Le montant de ta dépense , pour le tracé d'Hënin- 
liAafd «B Belgique, a été tàéàé du» le § 67, 

d 8,8 1 S,810 8,t»Mt« 

DifTércnoo», ao ivrmr du tmcé de Vitry en 

Be%ique 1,923,000 777,000 



Ija (IitTt rnicf , d'après ces calculs, et pour le eus de ia deuxième voie 
ajournée , est de ia moitié environ de ia dépense à taire pour i eiablmement 
du efaeran d'Ame à Vitty. Et «He eeraît idelbiii«n« luffiiûite pour fmeioàân 
dn dwinnif n un k bîiaît l' coenine noue ravone indiqué dane'ie S précédent, 
& uae eenfe voie, cooetruile «vcc une gpunde 4teooonde. 

Or, il est évident que le tracé de Douai i Arras, saeeeptiUe d'être pro- 
longé jusqu'à Étapiee (voyee le î 06), sera bien plue utile que celui de Douai 
i Hdnin-Lîctard. 

D'uii autre rôté, il faut reniarquer que si la communication de Lille à V^a- 
iencienoes , par Hénîn-Lietaixl , est plus courte que par Vitry, il arrive que 
celle de Paris en Belgique , par Vitry et Douai , est de beiuicoup plus owan* 
tageose que <ele qui passerait par Héuin'liîélatd. 



tS9 CHAFITRE XI. 

.On Toit, cTafHrè» odftt 'qn* dmam de h Belgique, par Vitry, Douai, 
DenaÎD et V«ieiicîeDnes, probngé à Touest de Vîtrjr, jimju'à Aim» doit èbte 
ytétéré à cefuî qui jonufaiît HéDin-Liéturd et k Be%iqiie, jmr Doiui, Denuii 
et Velendeones, bien que b premier doive coAler un pen plus. 

f ••. cBonc 00 TRAci wn wva& joiiidrb tâjoê sr u iBuno», pas TALBiicniiias. 

Si on foiffiùt Ift ligue principale Avec VsIenciettQe», par le moyen da tncë 
lifle à Valendennett on aurait, en partant de Pans, un détour par Lille 
très-démvantageux. 

Si la jonction s'opérait entre la ligne principule et Valenciennes, par le 
moyen du tracé de Creii, Saint«Qiientm et Cambrai, les vities de Lille et 
Valenciennes aéraient dans rimpossibilité de communiquer entre elles par. la 

voie de fer. 

I( suit de là que, pour joindre la ligne principale avec Valenciennes, au 
moyen d'un seul chemin de iér, de manière à satisfaire le mieux possible aux 
ini^éts généraux du pays, ce chemin ne doit partir ni de liDe ni de CreiL 

Mm nous avons vu« dans le S 90, que la ligne d^Anras & Valenciennes, 
par Douai et Denain , est préféraUe à ceDe de Miraumont à Valenciennes , par 
Marcoing, Cambrai et Denain; nous «von s vu aussi, $ 97, que cette même 
ligne d'Amis à Valenciennes, par Douai et Denain, est préférable à celle 
dHénin-Liétard A Valenciennes et en Belgique, par Douai et Denain; donc 
la ligne qui dok opérer la jonction de ia France à \a Belgique, par Valen- 
ciennes, est celle qui lie Arras et Valenciennes, par Douai et Denain. 
■ II est oertah» que cette ligne ne «feasert pas bien les intérêts muti^ de 
liHe et de Valenciennes; mus oe n'est pas une raison pour que, par un autre, 
tracé» on satisfisse mieux ces intérêts en nuînnt 4 des intérêts pbu im- 
poi-tants, comme ceux de TAilois, de la Picardie, de la Normandie et de 
Paris. Seiilemeift ce sera une raison pour que l'exécution de la ligne de Lille 
à Valenciennes , api-ès fexécution de celle d'Arra» à Valenciennes, soit moins . 
longtemps .diâ'érée. 

i 99. DBS STSTÈtrRS T>T. TRAcé» ENTRB r.BSQCELS OH DOIT CHOISIR LBS LICKB8 SCCOMDAiaM 

paopBBS À an H dssservu lbs ports db bovlocmb, caijus bt ddb&bbqob- 

Les l^nes partant de Miriumont,, décrites chapitre V, devant étie 
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PARAGRAPHE 99- ' 133 

jetées, on ae peut desservir Boulogne, Calais et Dunkerque que par deux 
ÊyÉtkmes, sayoh: 

I Ligne d'Amiens u tioulogoc par Abbcviile^ 
làgM 4a LiHe i CaUf, pw Merrill», Blviagheak, SaintrOMcr «t 
Wfttlen; 
Ligne de Wattcn à Dunkerque. 

Ce sjritème de lignes est représenté pL 1**,,% t**. 

f Ligne d'He'nin-Ltéiarl à Cahic, |Mir BeUmiiCr BluinglMBf Stàa^ 
Second ] Omer et Watleo; 
tfMiue. j Ligne deCnlnic ABNwIogne; 

( UgM d* W«ttni k Dmkci^ 

Ce système de ligues est représenté pl. 1", fig. 2. 
. Pour «vonr un troisiënie système, qui ne sWbrancbât pts à Hénii^LiélRid 
SUT b Bgne priodpde, et qui, d'après ce qu'on vient de voir, ne pourrait 
ptt non ^is s'embnnciier à Uinumont, 3 Ikùdnit le ftire ptrtir ^ de LiRe 

ou d'AniieuH. 

S'il partait de Liiïe, pour aniver aux troîs ports de Boulogne, Calais et 
Dunkerque, les relations de ces ports avec Paris oe ppurraient s'étsblir que 
par Lilfc , et le détour serait trop grand. 

Si k ligne d'Amiens à Boulogne se prolongeait, par Caiais, jusqu'à Dun- 
kerque, I^rb smit très-Uen dtessecvi^ nnis I^ie et b'Belgique ne pourraient 
eonusuniquer par k voie de fer àvee Douvres, qu'en revenant par Amiens, 
ville située trop au midi pour que le détour à faire fût tolévable. 

Donc on est réduit à opter entre lea denx ayatèniea décrits m commence' 
ment de ce poragr^ifae.. 

i fOO. DBS DEUX SYSTÈMEfl DB TRArifs Qrr VmyrŒHT D'ÈTftB DBCarrS, COVPABf'? mrn LK 
RiU>POBT DB LEUR BMPLOI BT O&i OËCENSEâ D'BXSCOTIOtl , D'BNTBSTIBN BT DB LOCOMOTION, 

«ftu ssMatMT aHraonvamarr. 

Lfi second s}'Stème otiige à se détourner, par Héniii-Liétard, pour com- 
Muiiiiqucr de Calais à Paris, et de Calais en Belgique : c'est un inronv«'fiient 
assez grave. Pour communiqtier de Paris à Bouloçrne, rinconvénictit serait 
encore plus grave; car il faudrait se tiuiisporter, daus ie sens du nord, de 
Piaris à Hépitn-Lfétard et à C^s, pour revenir, dans ie sens du midi, de 
Cslab à Boulogne. 
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Veut-on remédier à ces iaconv^ients? Il fout nécesMÙrement substitueraux 
lignes dé PnM à Cthii, et de Lille àCdek, coudées f une et feUie AliAiia- 
Liéterd, tes fi^nei en ëclurpe d'Amieiu à Boulogne, par Abbevflfe, et de Lffie 
à Ceins, per Merriie et SMDtOow, te (|M douM le pv^^ 

Ce premier système a donc é7Îdemnieiit Terairisge de denervir nûeux les 
besoiiiS<te f Angleterre, de la Belgique et de la France. 

Mais, comme on peut le voir par le tabieea B' S, k dépense d'exécution 
qu'il exige, dans le c^s de deux voies, est de 4 8,n i 6,8 6o' 

Tandis que celle du second (voy. ie tabi. n" 3) n'est que de 3 1,7 74,36o 

Oiffâpence, au désevantag^ da ptenier syetèiiie,(*) i5,i4s,5po 

n fant remarquer eacore, que, dam ce même pnoiier èjnlèae, Boulogne 
etCiiah ne se tnravaiit pas joints, m deux poits, qw «eauppléeà^ 
ipMHl h mer èit mmuiM (voyeatia note tft), cemouuiiqpiematnÉdl entre eux. 

Cm motifs «fohcnb'fls fiàn rejeter le premier s ysiiM e? Entrons dans quel» 
ques dëtails sur ce qui concerne la célérité des vojrages, fentretien du dMato 
et tes déj)en5o« do îoromotîon. 

Les excédants de longueur à parcourir de Calais à LiHe, par H< nin-LK-tard, 
et de Bouiogne à AmieuÀ, par Calais ci par liénin-Lîétard , donneront, pour 
la locomotion, dans le cas d'une circulation décuple en voyageurs et double 
«n ntfféè et fea inanAandises» de la dradstion netûelle, une d^nseamMUe, 
au préjodiee du deuxième s)itèoie (voyealanote 99), de.« . . 1,9 17»«M' 

Mab, b premier tysiènie préteiilHit on «x^^ 
^mM -de 99,219 mètres sur le deuiièine, i'enAnetien,-pour 
ces 89,230 mètres, à 3 fr. le mètre, vaudra, par an, an pi^ 
judice du premier système 297,690 

Reste, à favantsg^ du premier système, amnidlenienl. . . . ' 1,949,995 

Somme ilnnt le capital est de 32,990,700 

Excédant de ia dépense d'exécution , au préjudice du premier 
système, suivant le cdcul fait plus haut 1 5, 1 43,500 

Reste, & l'avantage du premier système 1 7,848,200 



(*) On sait que cette diffcrence n'est pas eValue'e au pins baa, paiw^ae k prajet d'AmicM a 
Boaiogne poonmit étrt moios cber (rojez le 1 84.} • 
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PARAGRAPHE 100. , ISS 

Somme double de la dépense du tracé de Boulogne à Cakis. 
AÎDsi, ie premier système, qui, pour rexéention et pour Taitrefieii, est le 
fèm cher, ae trouTe être, en éffxd à le ioooinotioa» pour le eu tnàté dane b 
nota sa, beauooiip {ibis avantageux que ie leciHid. 

Mai»» pounarton. dve, les hjrpotlièses fiJtea aur la cîrcalatkiii «e itfalite- 
rout-elles? 

Nous répondrons, i° que k circulation actuelle portée dans le tableau 
n* 6, est évaluée suivant des clùiTres déjà nncieus, et vrabemblableuieni trop 
faibles i 2* que la grande quantité de marchandises que Boulogne envoie à 
Ptons par eau, et qui sera envoyée par le chemin de fer, permettra peut* 
toe de quintupler et non pas de doubler teniement, comme nous Favons 
fiât, le transport des psrcfaandisea ; f que ies annages de voyageur» pir les 
paquebots, à Boulogne, ayant doublé de 1835 à 1836, il pourra trèO'bien 
arriver que ie nombre ftctud des voyageun ioit pfau que décuplé. 

H faut d'ailleurs remarquer, ainsi que nous l'avons établi dans un ouvrage 
récemment publié Q, que lors m^-rne qu'un système de chemins sernit fe moins 
dispendieux en fait d'exécution, d entretien et de Incomdti u, il taudiaii encore, 
pour qu'il lût le meiUeur, qu il u augmentât pas la duix-c pusisiblti des vuyages. 
Or, ici, il afen &ut bien que fe second sysième ait cet avantagé. En efifai, on 
peut eakuler, d'^wès les longoenr» oona^iDées dans ianote JM , que k ibrée 
des voyages, à 40,000 mètres par beore, pour le» pefammes aUant de f An* 
gletnve en Belgique, en Hollande, en Allemagne, etc., pu vice versât aeinit 
augmentée de 87' 14* par f adoption du second système de chemins, et pour 
les personnes qui se rendraient de Ta France en Angleterre, ou éo l'Angle- 
terre en France, par le port de Boulogne, de 2*" 19' 25". 

De si longs retards, sur toute espèce de ligne à parcourir, set ont toujours 
un grand ucunvéuieut; et cet inconvénient deviendra tout a lait grave s'il 

se eombbe avec fbeure de la marée, de manière à retarder fembarquement 
et à Ibroer de mettre deux fours, au liea d'une jonniée, pour arriver à des 
lieux de destination comme Londres, Péris, Broxdies, Anven, etc. 

(*) Des voies de eommumcarùjn , consitL'réfs sout U ptini dumtiê FimiritfMiei àPari^ 
chez Cariliao-Gdeoij (Tojez le { 1 1 7 de c«t oarragc). 



lae CHAPITRE XI. 

4 101. ONE COMPAGNIE CONCBMIONNAIRB PRÉFÉRERA LE PLZ» J>inCTVt,VX DES BX0X •TffriwW 
OB TRACÉS DONT IL VIENT d'ÈtRB 00BSTI0M}1IBCIIIITB M BB PABHOlflIt COMTU tM tùmA- 
aOBHCES (an PODBAAIBNT BisOLlBB DE iJL 

DKpfès ce ^oi précède^ le pcemicr système Mnit le fAis ftvmatagau à k 
Fimoce, ai k Fnaoe opënit comme une «ssociadon coovenebkneiit ocganMe 

d'individus; mais ce n'est pus celui que devra préférer une compagnie. 

En effet, te second système lui douners d'Abord pour fexécution une écono- 
mie de ]&,142,500' 

Pour rentretieri , mie cTonomie annuelle de 267,690(r, 
(voyez le paragraphe qui précède), dont le capital est de. . . 5,35a, 800 

EtpoHrkloccwiiotioii, un troisième profit; car, la compa- 
gnie «m» un bâiâiee pour chaque kylonièCre parcouru , et 
plus il y aura de parcours plus eHe gagnera» bien que Texcé- 
dant de longueur soit désavantageux au public. Or, k 
focomotion a été calculée dans la note 33, et cWc est de 
de 1,917,225 fr par an, en la supposant aFcrméo , roiifor- 
mément au sous-detoii de ia note ô ; admettons que la com- * 
pagnie opérant elle-même réalise un avantage égal seulement 
sn bëb^ce do fennier, ce sera, d'après cette dernière note, , 
le onzième de k somme qui précède , ou i 74,«9S fr. « dont 
fe capital est de. . . 3,4«S,S«o 

Total «3,98 2, 180 



Ainsi , pour une cireulation décuple en voyageurs, et double en marée et en 
otsvchandises, de k circuktion actuelle admise au tableau n" 6 , k compi^ie i 

ïaqticfîe un avantage d'un onzième seulement serait assure par le tarif, en ce qui 
concerne la locomotion , aurait 24 millions à gagner, si elle pouvait choisir 
ses tracés, et prendre le système de lignes le moins favorable au pays (*). 

Elle pourrait encore avoir un beaucoup pins grand profit : ce serait de ne pas 
desservir Boulogne. EHe perdrait, il est vrai, le gain que nous avons compté 
pourkloeomotton deBoulogneàCalais; maiseBeéconomiseiait l'eideution,qne 



(*) Par les même* muons, une compagnie à laquelle serait concède le chemin de Pari* à 
Lille s'efforcerait do faire adopter le trace' de PIsle-Adam, de fttNnOBt à cdilt d« QoDCSM i 
puisque, à prix égal, ce dernier est le pins court (tojcs le f 9S). 



t 



PARAGRAPHE loi. 137 
nous avoiu évaluée à 9,427,96ofr. (voyez le S 84), et, de plus, fentretieu. L'a- 
vantege •'éfevenôt i pbi de S« iiiifi«»s. 

Ibis fEurope et notemmenthFftnoei codumod ta b voir» pMdraieiit 
à c«s cambinattom beancoap plut qqe boonpi^iè negngDenit 

On doit» ^Vf^ ceb, sepvëoiiniir avec aoÎD contne les conséquences funestes 
que peut entraioCT, sarlout dus certsbs ca$(ToyeB h noie 37), nwtép^per- 
licttlier ff une oompegiiie concessioiiiiAtfie. 

I lot. u niHnm wm bbdx mniou db teacés, T>écv.m pu» BAnTi mit jhdl èm 

ArrMvri r^a is comrBVtBifKiT. 

Supposons d'abord que toute la qu^tion soit de savoir si Ton doit dépenser 
15,142,500, fr. (*) depIus(voyesIeS loo), en tnmmz à «léenfter, pour dée* 
servir eonvenaUement Boulogne, et Celais» ou si fon doit éooooaûser cette 
somme» en adoptant des tneés moins avantageas à ces denz ports. 

Dans le second système , celui que représente la fig. S, pL 1**» les intMts 
anglais, belges, holtandais, allemands, sont très-passabîement satisfaits (**), tandis 
que l'intérêt français, qui récînmo surtout une bonne communication de Paris 
à Boulogne, pour joindre Pans et Londres, est tout à feit sacrifié. Or, il est ' 
trèsKionvetmblc, sans doute, de satisfaire les intérêts étrangers; mais si, en même 
temps qu'on pourvoit à leursbesoins, on néglige d'exécuter une bonne ligne entre 
Boulogne et le centredn royaume, on rqmrte cbet nos voisins des rclatî<»is que 
nos mcenrs» notre industrie, le bas prix de nos denrées» notre voisinage de la 
finisse et de Fltalie, appellent principalement ches nous. Or» pour écononrâer 
ane somme de 1 5 millions, devraitK)n adopter un système de tracés qui amè- 
nerait de si funestes résultats? Non, sans doute ; et stipposc que, dans le calcul 
de f excédant de dépenses, on ne dût avoir é^rd qu'aux travaux à exécuter, 
il faudrait faire ic sacrilicc de cette somme. 

Mais, d'une part, cet excédant de dépenses pourrait être moins fort, en 
modifiant le projet du chemin d'Amiens à Boulogne (voyez le S 84); d'antre 
pari, féconomie des finis de locomotion annuelle compense, et nu deb, fescé> 
dant des dépenses d'exéeuticMi et d'entretien (veyex le$loo):iIne s*«git donc 

(•) Ce ne icrnif , pr ur le cas de la seconde voie ajournes, que i o,î1?.100'. 
t^) On ne Mrderait surcneot pu k euiiiir U ligne en e'charpe de Saiut-Omer à Lille, per 
Nmilb, ctt— s ht tMuh qai in éi ew a H iiwifdriMS» trwMfwaieat wéaatfa. 

le 
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IS§ CilAPITUE XL 

pM de faire uii sacrifice; il uc s agit que de bire une avance dans iaquetle oo 
doit rentrer promptemeiit. 

lIvMte deifc q«e le i^nedetncét reputentépL i", fig. i". cit k ieul 
qw doive etr» w /ffomé pw le goovenMnent 

Le nombre de bras disponibles limile cvîdemment les lignes à entreprendre 
tout d'abord. Ou renchérirait ie travail; ou se créerait dvs obstacles didicile^ 
«Muite à Mirmonter, lîoa ne se bornait pas. en cfimmenvaut, à TeiëeutîoD de 
k ligne la plus importante. 

Non< crajotM «voir snfBmnment dëmontrâ que cette ligne est celle de Pluns 
eu Belgique, par Amiens et lille. 

Quant aux autres lignes, il n'est pas urgent de situer sur leur choix, car 
il est impossible de commencer en 1 83 7 à les exécuter. Il est d'ailleurs évi- 
dent qu'il vaut mieux porter tous les moyens d'exérution sur la ligne la plus utile, 
que de les disséminer sur des L'gnes qui s'exécuteraient ientemeut, et dont le» 
travaux, par provision, ne seraient que très-peu productifs. 

Saus.ee rapport, il ne sent rédUmeot nécessaire d'avoir fidt le ehoûc des 
aeeomdbnres, qu'à l'époque où faetivité des travaux de la ligne principale 
ponna permettre, sans lalentir ces travaux, d'emplojrer à la confection des 
pxQfeti déinilift des autres lignes, à Tacliat des terrains, à fexécution des 
grands ddbhts, etc. , les ressources qui deviendront disponibles en agents de 
toute espèce et en ouvriers, 

A cette époque on anra sur les transports des données plus SHtisfaisnnte» 
que ccUes que nous avons pu nous procurer; l'emploi des cliLiniu^ beiges et 
f exéiMtinn des parties les plus pressantes de la ligne principale française auront 
aussi finuni ctes lumières, et Ton pourra statuer avec une plus grande connais- 
sanoe de lawiftBi 

Vu ces madbde ne se. déterminer que le plus tard possible dans le chmx à 
Êûrcdes lignes secondaires, il paimitra peut-être qu'il eût été convenable d'à* 

journer Texamen des questions qui nous ont occupés dans ce chapitre. 

Il nous a semblé qu'en essayant dès à présent de les résoudre, on appelait le 
public à rcûéclur sur un objet très-important, et que c'était le meilleur mojen 
d'éviter, dans le choix qui devra ctre fait ultérieurement, des erreurs dont les 
conséquences senûent tr&S'milhniwnsfw De |dy», on remarquera que-, daoa ■ 
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PARAGRAPHE los. iM 
hNiftoe^ précède, on suf^ow qoe le goaveraeoMiit ea fa H eie fai'mème, et 
qii'fl ne aen nnltemeot génë pour fiùfe,plii»1ird,ieelKHxiieB pends èmbnap 

cheineiits; mais si f<Nimi«oouTS enx concessions, il n'en sera pas ainsi, car 
fa création d'une compagnie concessionnaire fera naître un intérêt puissant qui 
changera l'équilibre des choses. Sous ce rapport, il est donc nécessaire d'exa- 
miner dès à présent, et avec quelque détail, les questions qui peuvent con- 
duire au classement des lignes suivant leur ordre d'utilité. 

Nous' eflons en coiisé<|uenoe îndBqnér, dans le jwragraplie Sttxrent, les 
lignes tertiaires qai, dens Tdtet oi3i sont les données de Ul qnestknip nous pénis- 
sent devov «oropléler fe ejelème de cbemins de fer, dé Fsris en nord de le 
Année, sor leqnd doit se pntw fettenlion du gpuvenieniènt. 

SJ04. De fTSTBME CÉsénAL SE rill:MlN5 DF rrn r-.tnvdZ \ Bl£K SitTUPAIU US iBIfnn 
PU NORD DB tA PBANCB, ET DES DlivUStO» QD'U. NBCMUTB. 

Lee cbenims fer indi^sés sur b cerle de Ie-]d. i" con^osentlè i^rstème 
dont 9 s'e^l. Si Ton edmet le choix fait dans le $ 102, oe eystène de dwnnns 
se tronvera , comme on va le voir, à peu près déterminé. 

Au prcmior rang des lit^nes ù exénitor est évidemment la ligne principale . 
dont le pri\, ia seconde voie étant a)ournée, est de 31,S00|OO0' 

Ensuite doivent venir les ligues qui , en s'embranchant sur 
la ligne principale, desserviront Boalogne, Calais, Dunkerque, 
Anes et Velendcanes ( voyez le tâbhui n* S )» Ce sont nos 
Cgnes seeondeiresi dont le prix est de 87,117,100 ' 

Total 68,627,Î60 . 

Ht iiôm firvons ajouter à cette snmmp, pour bureaux et « 
magasins, dont quelques-uns seront provisoires , fontaines, 
machines locomotives, wagons, etc., environ 9,378,740 



Total 79,000,000 



Enfin pour compléter oe sfrtème, il &nl inA 

joindre, savoir : 

Boulogne et Calais ( voyez le S 84) 6,268,04 o' 

Blaringhem et Douai (voyez le S 87 ) 6,74 1 ,000 



A reporter.' ia,009,o4o 9S,000tOon 

le. ■ 
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Report........ 19,009,040' 78,000,000^ 

Et rairtfFenibxaiiclieiiioDtifeBMiivui (toyn 
leSoa). 1,400,000 

Total des ligiMt terdaires. . . . 14,400,040 

11 faut, de plus, une entrée dens Phris et 
quelques parties de fat double voie. Nous poi^ 
tenu» pour retiienibfe de ces objets, et pour 
les bugentix et BwgMÎns définitift, «tdiet» , etc. 7,590,900 

Total. \ 8t,000,000 f 9,000,000 

Somme totale '. 1 00,000,000 

Avec çé système génâral de ciieninis là Pmnoe est jointe à rAn^etene par 
les deux ports de Calais et de Boulogne, entre lesquels, selon que le pesaofe 

de b mer est facile od difficile, chaque voyageur choisit; la France commu- 
mc^xio avec la Belgique, avec ïa Hollande et avec l'Allemagne, par Lille et 
par Vaicncicnnes; l'Angleterre comnjunii|UC avec la Belgique, avec la Hollande 
et avec rAHemapne, par les ports de Calais et de Boulogne, et par les villes 
de Lille et de V alenciennes; culin les villes de Beauvais, Amiens, Abbeville, 
Boulogne, Calais, Dunkerque, Arras, Douai, Valenciennes, Bédknne, Aire, 
SsintOmer, Lille, Ronbaix et Tourcoing sont desservies. 

Les avantages d'un tel systèoM db diemins sont manifiestes, et il est bien 
dair que c'est dans fiat&ét gënérd éa royaume qui! serait approuvé. 

Mais il ÙMt peut-être dix ans pour exécuter toutes les lignes qui le compo- 
sent, encore f;tu(lniit-il que, pendant ce laps de temps, les biiLs disponibles 
ne fussent pas appliqués à des travaux publics d'un moindre degré d "impor- 
tance; on a par conséquent bien du temps devant soi, en supposant que ie 
gonveiinement opère lui-même, pour examiner avec soin toutes (es questions 
que aooIftveflufaiplioD des lignes aeooiMlaires et lertianes. 



CHAPITRE Xil. 



CONSIDÉBAtlONS FINANClÈaBS} RÉSUMÉ. 



$ 105. TES TB.iSSPOKTS Qrï DESSERVIR AIEKT LA LTCNE PRINrrrMr ET LU LI0KÉ3 SBCOM- 
OAIRBS X BXBCCTBRj POOR DN éTAT PAREIL À CSLOI DB LA CIKVULATIOM ACTVBUB. 

Nous n avons pas Iml terni compte, dans les renseignements que nous avons 
recueillis , des transports locaux ou à petites distances. Nous supposerons 
4|iw h hê» prix du péage et b npîditë du puroonn doivent ametier, sur Im 
cheoih» de fer, tout le» voyageur» et tonte» le» marcliandises qui parcomnnt 
•njonrd'bui les ghuide» dutenoes. 

Les tnuuports de nrnrée dersnt se fa î i < avec toute la promptitade possible ; 
ces transports exigeant conséquemment l'emploi des voitares i ressorts, comme 
pour fos voyageurs; les voitures de marée (îfvant revenir à vide, r( ces voi- 
tures rmposant au service beaucoup Je suji-tiods, ou admet que le transport 
de 60 kilogrammes de poisson coûte autant que celui d'un voyageur dont le - 
poids moyen, avec son bagage, est aussi de 80 kilogrammes. 

Bt comme il s'agit, pour évaluer les produits, d'employer au cdcul les 
nombres de Toyi^eurs et les quantités de marcbandtses transportés, il convient 
de ramener tous les tran^torts à Tunité de iongaeur parcourue, eW-à-dire au 
Ulomètxe, ce qui se fera pour les voyageur», par exemple, en multipliant la 
longueur de chaque partie de chemin , mesurée en kilomètres, par le nombre 
de voyageurs qui parcourent cette partie. 

Cela posé, le tableau n° 6, placé à la fin de cet exposé, donne, suivant tes 
renseignements que nous nous sommes procurés, les transports que desser- 
▼irsîent h ligne principale et les lignes secombires , pour fétat actuel de la 
circulation à grandes distanoe». Les nombfe» de» S*, S* et 7' colonnes , qui sont 
le» produit» de» longueur» par les nombre» de» 9*, 8* et 4* ocJonne», exj^ 
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nieii^ <faprè* ce que nous Tenoi» de (Cie, tes nombres de kHomètres psrcon- 
ruSf savoir : par an poids de 80 kHogcunnies de msidot par un voyageur, et 
pu un ionnean de mardiaadises. 

Pour faire ce tableau, nous avons employé des renseignements qui datent 

de plus d'un an; depuis cette époque, !e fret, sur les bateaux à vapeur, entre k 
France et l'Angleterre, nyant beaucoup diminué, le nombre des voyageurs s'est 
acciu. Il y a lieu de conclure de là , et de ce que n(tm avons ntVIigé les trans- 
ports à petites distances, que les chilîics du tableau n' a sont au-dessous de 
lar^lé. 

f IM. ait mooDTia saa cbhiiiii vin, emnam o'kzioinBa. 



Nous allons liui c [c oad ul des produits, pour tiX)}^ cas , savoir : 

■T" cas; circulation d une fois et demie aussi forte en marchandises, et de 
trois fois aussi forte eu voyageurs, que la circulation actudle; 

j2* coft drcidatîon de deux fois aussi forte en marchandises, et de duq Um 
aussi forte en voyageurs , que Ut eirculation actuelle ; 

cas, enfin, drcuhtion de dix fois aussi forte en voyageurs , et de deux 
fois aussi forte en marchandises, que la circulation actuelle. 

Nous admettrons que les prix de revient du transport soient ceux de la 
note S, et que îe péage à solder en outre des frais de locomotion, péage au 
moyeu duquel, après avoir satisfait à l'entretien, t n rentrera dans le capital 
avancé, suit juste égal à ce même prix de revient du transport ('), ce qui nous 
donnera, d'après les chiffres en nombres ronds que présente le tableau 
n' • , pour les nombres de kilomètres prcourus, par im voyageur et par 
une tonne <k marchandises, les produits suivants : 



vCm. 



Voyagea» ; 16MÛO,000 de kilométra 

paroonraitio'.OtSfiin, « 3,630,000' 

HarduMliies ; 30,000,000 de kilamètra 4,i 

p«rcourt»,i 0*^ 0 13 Fun, ci I,tse,0e0 

Voyageurs ; SC4,000,000 d« fciltiMtnf 

parcouni*, à o'-OM l'an, oî ; . . i,eo6,000 \ 

MarcbaBcliiieâ ; 39,000,000 do kilonate«i \ 7,SSS,MS 

panMann^ à 0'.04S ran, ci 1,7S^000 ) 



(*} D'après ce pM|CB, le prix à [Mtjrer, four une lieue {larcoiurue serait, par voyageur, de 0'.176| 
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( Vojageurs ; 484,000,000 de kilométrai 

) p«aMVH%à«'jMtAiiHci IO»««M(W'l 

" j Marchandifes} 39,0«0,000 deUhnàUi [ 1M«MM' 

.V parcoarai,à0^^4&raii,ci i,Ti&,O0ù \ 

Nom ne fimous entrer, comme on voit, âÊOU lit dlcal de oei prodoiti 

annuels, que des prix trè»>modërés, par rapport à cenx des coocessions déjà 

fartes , nous admettons toutefois qu'il y aura pour ïcs royageurs des places à 
diirércnts prix; mais nous ne comptons que te moindre prix; ii suit de là que, 
dans chaque cas, ia recette sera plus forte que nous ne ia comptons. 

S 191, OB IA muém BO KBWtllmilT BO «ÉfRAL ATAVOi. 

D'après ce qu'on a vu S 1 04, le capital à avanoert pour là Iqpoe prineipeie 

et pour les li^es secondaires à exécuter, est de 7 8,oeo,oeo' 

Ce qui conduit aux calculs renfermés dans le tableau que voici : 



iNDICATlOirS. 


t« CAS. 


s* CAS. 


>CA& 


Lnpradaiai, ienudon payée, uU qn'ibmBDnMdr4aM 
caIndéidMM tt fMfnfha fiMÂHt, Mttt* . . ». 




Amm> 

7,ciMie 




L'eniKtMii dt VKjm ■èttw ér thaÉ» ée ter k 


1,746,000 




1,746,000 




11.14 ffffff 


SJUtfiOO 


10,657,000 


Ce prodnil, dun> Ir prrmier cas, n-rait ttu-ile«*ou> de 
rintérél des ?8 millioiu; ainai li serait insnffiMBt ponr 
le rcmboviracinrnt du eapttki; au^ |i Plll MigMMIut 










4,479,000 










9 awl/3k 


U lestenH àtrouTW.nnintenent, parmi 


les tidi cet 


\ fioa vient de prendre 



pour exemple, qnd est celui qui sera le plus près de se rdiAser. 

Nous nom bornerons & rappder qu'en B^que, où Ton n'a pas d'antres 
trsmportsqueeeoxde lalbcafité, oùlesc&emins deferétsUisneselient que 
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p«r leiiioyMdesiovitetàkciKdfttioDqwintâicnefA]^^ 

f Angleterre et la France, le nombre des voyageurs est seize fois ce qu'il étdt 
avant rétablissement de ces chemins (voyez h uotc il). Ou doit admettre, 
d'après cela, qu'on aura des produits plus considérahirs que ceux qui ont été ' 
calcuies pour le i" cas ; on doit espérer méaic qu'ils dépasseront de beaucoup 
ceuK du i' cas, et peut-être ceux du 3'; c'est-à-dire qu'avec un péage aussi 
fiûbie que odui que nous avons employé dm In celrâb du S 106 , le gou- 
fentien eû dis» quinte ou vingt ennées» Attisieeipil^nvanoé. 



f 108. wia us liiâncBS vo ooMiiiaci. 

Nous supposerons, pour ne présenter que des évaluations modérées, que 
les prévÎHont qufon éoit ndmetfie pànrfat teœttes «ont ceBee du deustèsie 
des trois cas indiques dhns le $ 106. 

Cda posé, si fou estime le prix mctuel des voyages à o'.l 9tt per kifomètre, 

les voyageurs n'ayant plus à payer que o'.044 (voyez le S 106), le public 
aura o'.oSl d'économie, par ]?ersonne et par kilomètre, et pour 66 millions 
environ de kilomètres actuelle iuliu parcourus (voyes le tableau n'c), cette 
économie donnera la somme annuelle de 5,346,000' 

Pour les marchandises, nous estimerons le transport à o^2£», 
par tonneau et par kilomètre. Le prix étant réduit à o'.09, l'éco- 
nomie sera de 0^.16, et pour so millions de iûbmètns adneOe- 
nent pareoums (voyez le tableau u* 9) , ce sera 3,t oo,000 

L'augmentation du nombre des tnosports donnera aussi de 
grands avantages , mais dont la valeur est plus difficile à éva- 
luer. Le nombre total étant, dans le deuxième cas, du quintuple 
des voyageurs actuels , nous supposerons que l'arcroissemetit du 
quadruple ne produii, pour !e pnWic, qu'un avantage égal à 
celui qu'on a calculé pour l'état actuel, ci 5,346,000 

Quant aux maitliandises, leur transit étant doublé, nous 
supposerons que Favantage , pour so millions de kilomètres 
pareouros , soit de h moitié de la somme Obtenue plus haut , d. i ,000,000 

Total 15,492,000 

A quoi Hfiuidcait aiouter un chiffie, l*pour la dépense épar- 
gnée par la rapidité du voyage; t* pour l'avantage d'un service 
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plus nîguiier; 3' pour fcs rdfttioiM oonvelleB résulteront ib 
ce que Us •flairét qui ne pouvaieni se traiter qtie par correspoti* 

danoe se tnuteront de vive vots , ete. , d ^ . . Ménoin, 

Nous conclurons de cet aperçu de calcul que, tu le &ible péage que 
nous admettons, lequel cependant porte les transports à des prix plus hauts 
que ceux de h Belfiiqne, atf^'rvlu ■ î ' charbon est plus cher en France, le 
cliiffre <|iil expniiuM u i uvantagc annuel du commerce sera de beaucoup pius 
ion que le cliiflrc annuel des produits du péage. 

f IW. HM aBVSMOS ODB tM fttiMft fkftCBVai. 

Le comnierce prospérant par la dîmhiutioo du prix des transporla, par, 
leur npidité, et par l'ordre et les soins qui sont toujonra la conséquence 

d'un grand perfectionnement industriel, le pays s'enrichira, et toutes les sources 
du trésor deviendront plus productives. Ainsi , les contriLutions mobilières, 
des portes et fenêtres et des patentes; îr« fîrr>if<, fiVnrr gistrrnient , de timbre, 
des hypothèques, des passe-ports, des poils ti,uuits et des douanes; les frais 
de greffe, les poids et mesures, les mounaie», l'université et les impositions 
indirectes des boissons, du sd, dés tabacs, des octrois, des poudres, etc., 
rendront davantage au trésor. 

Plus le péage sera (alUe^ ^ns le pajs yenrichiiu, et plus les lecettes pu- 
.blîqucs, toutes choses ^les dVûIlenrs, se trouveront accrues. Si le péaga était 
promptement éteint, on.snit qtic l'accroissement qu'éprouverait le revenu de 
l'etiit, par l'emploi des voies nouvelles, sciait le plus élevé possible, et qu'il 
dépasserait la recette que le péage, quel quii iùt, pourrait fournir Q. 

f tie. timmi. 

Cet expose fait voir qu'on peut établir, de Paris à la Belgique, par Lou- 
gueau,jprès Amiens, et par Lille, un chemin de fer plus court, entre Paris 
et Lilln, que les den rpotes de Paris à Lille, l'une par Amiens «t Tautre par 
Saint-Ourâtin; que ce chemin, dont les pentes n'excéderaient nuQe part 
a milBèmes, n'exigerait qu'un Seul grand souterrain de S,7t5 mètres de lon- 
gueur au plus (voyez la note 15 ), et que le tracé pourrait être lidt avec des 
courbes de raccordement d'un rayon de l,ooo mètres, an moins, en salis&h 

n Vojo récrit inlilHltt Dn ««jM ât aumuimnmiùm, mmîSIMm mu le fomt énrm d» 
tmtMifMiet i Puk, 1S>S, flfc*i firilian fliMij 
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suit de plus à la condHîûii dft n'ivoir pu, dam Im couHms de l»tOO nètra» 
de i-ayon , plu» de 1 ou S nittièines de pente. 

Ce cliemîit, prolongé par Rouhais, Tourcoing, Courtrai, Gand et Ter- 
monde, arriverait à Maîitics . point où se croisent les chemins Hcigos (FOs- 
tciiUe uii AUeraague, par Li«gc» V^erviers et Cologuc» et de liiuxciics a 
Anvers et en Hollande. 

Il desservinit Boaloisne et Ceh» au moyen d'enfcttiicbenieirts, et km' 
ninit des communicKtioiM eatie LoadicB, PÉiis et MaUnes, fréquentée» poiir 
les voyages de l'Angleterre en Belgique, en Hollande, en ^lemagne, en 
France, en Italie et en SuHso , et pomr dier du nord au midi, par Malincs et 
Paris , de (a Belgique , de rAlIenagne et de la Hollande, (Tune part, en 
Suisse et eu Italie, d'autre pirt. 

On aurait sur ce cliemin, i\ cause de sa grande importance, des transports 
qui ne laisseraient rien à déi^ircr pour la sûreté, la conanoduc, la rapidité du 
parcours , ce qui le fierait prdféMr bien souvent» pour aller de Pkri» & Braxelics, 
an diemin tracé par Ydeocienaes, lequel tniveiwant un pays moins peuplé» 
et servant pour des houilles et pour des oHurchandises, ne pourrait pas, quoi 
qu'il fût plus court, offirà' au public un scr>-ice de voyage aussi satisfiùsant 

Par ces raisons, nous avons pensé qu'entre les diverses lignes que présentent 
nos tracés, cei\o de P«ris en Belgique, par Longucau, près Amiens, et par 
Lille, dirait prendre la dénomination de /i'^nw principale. 

Nou& uvons lait voir que cette ligue doit desservir Amiens par un embran- 
chement qui se prolongera sur Abbeviile , Boulogne et Calais. 

On s vu aussi que caette nwuie ligne, dont le tracé doit O0rir toute la 
perfection possibUr, ne pouvait pas âtre détournée de sa direction' la i^us. 
courte pour aller desservir ou Ponloiae et Ffale-Adam, ou Beauvais, ou. 
Saint-Queiitin , ou Montdidier, ou Donni. Les études &itet ont prouvé que» 
pour modifier {a. ligne principale suivant les convenances particulières de ces 
villes, on ne se jetait pas senlemcnt dans Tinconvénient de raïlongci- fe par- 
conrs, mnis qu'on augmentait les dépenses d'exécution, d'entretien et de loco- 
motion. On a vu notamment que ie tracé de Saint-Quentin écartait le projet 
des ipnuides populations de la Picardie et de FArtois, populations qu'il est 
d'autant plus essentiel de desservir, au moyen des diemins de fer, qu'effes- 
sont aujourd'hui peu fiivorûées, soit par lés routes, soit par les canaux. 

La comparaison du tracé de la ligne principale, par Amiens ou par Saint- 
Quentifr, sous ces difiéveaits rapports» niécilait surtout d'étse fiùte «veebesur- 
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coup de som, parce que. dans des questions au»si «graves il est essentiel de 
porter, autant que possibie, !-î conviction dans tous les esprits. 

Une de ces questions nous a |)ftru fort difficile à réiioudre : c'est celle de 
MTrair si k ligne priocip«le doit passer par Amis. Le parcours serait dirai- 
fl«é de 49i mètres; au» s1I fidiût, pour k défense de k pkce, comme 
cek ptnk ÎDériteUe, trwener à nhretu, ma portes d'Aimer entre k viUe et 
les fauboui^s, deux routes très-fréqimitëes, fe pn^ct serut plus défeetveia, 
et ia dépense de la ligne priocîpde, même avec ces traverses à niveau, serait 
pîus forte au moins de 2 tniHîons. De plus, projet dirigé par Arras femit 
hirv un trop grand détour pour aUer de Lille u Douai et à Valencienues , et ii 
aurait en outre Tinconvénient de rallonger de â,ioo mètres, la ligne de Paris à 
VebndeDiies et en Belgique; inconvénient qui n'est probableuient pes com- 
pensé per Neoaomie momesleaëe de r fr. ^u'on obtiendrait sur le projet 
dTArrae à Vebneieniies (vojez fe § 88). Fer ces raisons, et attendu qu'il importe 
aussi de ne pes éloigner de Dooeî fe tracé de k ligne principale, comme «nsii 
de lier TArtois et le Hainaut par une bonne eommuainetion , il nous a semblé* 
bien que notre opinion ne soit fondée que sur des motifs d'une faible vnleur, 
que ia ligne de Paris à ia Belgique, par Lille, uc devait pas passer par Arras, 
et qu'il fallait desservir cette ville au moyen d'un tracé d'Arras en Belgique, 
pai Vitry, Douai , Deimin et Vaienciennes, lequel tracé d'ailleurs a i'avauiage 
de Ibtfniir une seconde ligne très^importante et fori conrenabfe de Pern en 
Aelgique , par Longueau , près AndenSi et par Erviffers, ViUjt Douai , Denain 
et Valencienncs» 

On a fait voir que ces divers tracés, considérés isolément, n'avuentrien 

d'arbitraire ; que la condition d'aboutir ikns tel lieu , ou de passer par telle 
ville, étant donnée, ils étaient presque toujours entièrement déterminés par 
la torme du terrain, de telle sorte que, si l'on admet nos raisonnements 
pour la comparaison des diverses études, l'adoption des lignes que nous 
indiquons comme devant être préférées se tn>ttve absolument forcée. 

Le tmoé de k ligne princiimlc est supposé partir de Per», près de k ber- 
fiérrde k ViHelte, dn côté de celle dee Vertus, d offre favanlage fort impor» 
tant pour favetur, et pour im etenb moins élo^né peut-être qu'on ne se 
rinii^(tnc, de pouvoir être prolongé dans Tintérieiir de Feris, où l'on aurait 
k choisir entre divers points pour établir des iMitiona d'errivée très-satis&i- 
santes notir les beso'ns publics. 

U permettra aussi, quand l'utilité l'exigera, d'exécuter une double ligne 
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opérant U traverse de LiUe, d'une manière avaulageuse sous plusieun» 
rapports. 

La ligne principale, m toute la longoeur, est d'un tftabfoieaM»t làcîle. 
On peut f exécuter en qualre an» et demi, sans que les tnwaux aient besoin . 
de plus d'extension que cens qui se font en Belgique, et de manière que les 
parties faites, à mesure (pi'on poum les liner à b circulttion, se trouTait 

très-productives. 

La dépense, y compris plusieurs petits cmliranrhements qui faciliteraient 
l'accès de« vo^'ageurs, est, en ajournant la secoiidc voie, 4e 31 millions 
et deuu. 

Flusîenr» systèmes de grai& embrandiements ctesservant Boulogne, Cdai» 
et Dunkcrque » ont été décrits. Nous «vous montré que edui qui se détache dé 
k i^ine prindpde ftMimttment, près Bb^nme, et qni.suit, parFirfs et Hue- 

qneliers, la chaîne de montagnes située dans le département du Pas-de4yaiatt, 
doit être abandonné, ainsi que tons les souMfflbmncbements qui lui coireqion* 
dent et dont ÎVtiuîe h vW' faite 

n n'en est pas de mil nu des embranchements qui, pf)ur desservir ics mêmes 
villes, se détachent de la ligue priucipaie à Amiens, à Hénin-Lictard, à liUe; 
•uisi onfr>ib été décrits avec plus de détail. 

Le premier, cdui qui part d'Amiens et qui passe à Âbbeville, est dans un 
esses beau temén jusqu'à Etaples. D'Etaphs à Boulogne, on ne rencontre encore 
que des diflicidt& faciles â vaincre; mais de Boulogne à Calais, on est obligé 
d'avoir des pentes de 5 millièmes, et d'établir le chemin au moyen de trois 
souterrains et de deux grands retnblnis nu de viaducs à arcades. Ces OUTVSgCS 
ont ensemble une ionguciTr tic 5, < lo mètres. 

Le tracé dont il s'npl passe entre ia ville Iiaute et la vifle basse de 
Boulogue. C'est une conditiou à laquelle il taut saiislnire pour que le projet 
puisse être prolongé sur Cahis. Cette coniGtion obUgc à placer la station de 
départ^ & Boulogne, an baut de ia rue desPipots, à S4 mètres auniessus do 
niveau des quais de la partie h pfa» commerçante de la ville. La grande 
élévation de ce point de départ est un inconvénient; mais il est racheté, en 
grande partie du moins, par l'avantage de gagner promptement de la vitesse, 
en s'en allant vers Paris, et de n'avoir besoin du secours des freins , « T Hrrivée, 
que dans les derniers moments du trajet. Au surplus, le terrain persuet tic 
desservir le port par un cmbrauciiement ; mais c'est un objet de dépense 
tissn oonsidénUe.. 
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À Calais, le projet passe entre le port et Ja ville, dans le fossé de la place, 

(fuae manière qui parait fort heureuse, tant pour le service des paquebots que 

pour les besoins de iu lucaluJ. 
Lft fignese prolonge san» diSenité le loDg <lek côle. EDe tonc&eGimv*- ' 

fines, qu'die iùne àgnidie; éÊe ■boufSt, sur le port de Dnabenque, pie^ 

que k l'origine des jetde»; et eUe passe denttse les tâthneiits de h marine 

royale. 

L'embranchement partant d'Htfnin-Liétard pour desservir Calais passe aïK 
près (If* Rcthunc, d'Aire, d'Arqués, de Sriint-Omer et deWatten. Cot emhrarv- 
cjicmcnt exige des terrasses assez considéi'ubles en deçà d'Arqucs, à l'endroit 
des sept écluses. Un sous^mbranchcment d'une exécution facile part de Wat- 
ten et aboutit à Dnnkerque. On a tracé un autre soua-embrancbraient joi- 
goent Arques et Boulogne; 9 présente de grandes dillicDltés d'exéeutioo, ee 
qui est d'autant plus r^reltable, que b ligne de Boulogne à Arques peut étie 
conTeneblement prolongée sur Lille, par Blaringhcm, Aire et Merville. 

Le tracé, de Bbringheni à LiUe, par Merville , n'a pas été nivelé, mais on « 
pu Tapprécier , au moyen (Tnne reconnaissance de terrain, de manière à en fidre ' 
l'estimation. 

On a examine aussi la ligne de Lille à Dunkerquc, par Test de CasM-I. 
D'Kecke À Steenworde, dans la traversée du faite qui sépare U L^'s de l'Ysei , 
'elle senît dans un temun très-difficHe , ce qui k rendrait <fnne eiëcirtion'dis- 
pendieuse. Cette figne et celle de Csbîs à Donkcrque donneraient eosenUe un 
traeë de Lille à Cahis trisHivantageux pour Dunlterque et pour les vîDes d'Ar- 
mentières,Bai!ieuI, Bergnes et Gravelincs, qu'if desservirait. Mais, dans l'in- 
terc t général , ce trace? ne peut pas soutenir la comparaison avec les lignes de 
LiKo à Cnlais, par Merville, Blaringiiera, Suint-Omer et Wnttf n , et de W;itten 
à Dunkerquc. Ces dernières lignes, en eflet , sont pr ifiuLltis n Luule la partie 
intérieure du pa^s où se trouvent Saint-Omcr, Aire, Bétiiune, Douai, Arra» 
et Vaienciennes, tandis que la ligue de LiUe à Calais, par Test de Cassel, par 
Duttkerqne et par Gravelines, ne vivifie que des viBes disséminées sur le 
circonfifrence de ee pays. Boulogne , Calais, Lille et la Belgique, ainsi. que les 
départements du Nord et du Pas de-Caian considérés dan» leur rascmbie, ont 
«lonc intérêt à ce que le chemin de fer passe par Saint-Omer. 

Sur le côté droit de la ligne principale, on a étudié les tnicés qui aTrivcnt à 
Valencieunes : l'en partant de Crcil, et en passant par S;(iiit Qutntin etCam- 
brùj 3* en partant de Miraumout, ci en passant aussi par Cambrai, 3* ea 
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p«ft«at de VHry, et en p:ts«^nnt par Douai rt Dt nain; <f" en partant d'Ht-nin- 
Liiétard, et«B rejoignant la Ijgtie jKciccienLr a Doimi, ô culin, en partant cle 
Lifle et en passant par Orchies. De Vulencieanes à ia Belgique, ie tracé ne 
ptéMrte ifaliednâiicaM Affieullé. Etan. In dnq tricéi «loht il vient d'étiie 
quettioB, (iiiaide Or«îl«t S t in Kl iientto «erkH trop lotig et trop cher; «liai de 
Lflle «I Oieliies vÉNoiigeniit Hop b ligne de Pwisâ k Belgique, par Vaien- 
dénués; ainsi, !a ligne à -adopter doit être choisie entre celle qui jiai-t de Mitmii- 
mont, celle qui part d'Hënin^Liétard, et celle qui part de Yitry. On a vu que 
cette dernière pouvait être prolongt'e de Viirv h \rras , et c]ue, eu égard à la 
dépense et à l'avantage de desservir des populations rdrisiJci iblej», et qui ont 
entre elles des relations nombreuses, ia iigne d'Arras a \ alencicnnes et en 
Belgique, par Douai , est celle qnidok être pvéfiMe. 

Biee qui etmeenie ie question de deeservir Boidogne« Cehie et Dnnkcfque^ 
nous avoue fiût voir qnH n'y avait réeffementque deux iyilèmes de lignes àeia- 
miner. L'on, que leprëiente la figure l", planche l**, M compose, Tdu tracé 
d'Amiens à Boulogne, par Abbevilie, Etapies et Dannes; 2* du tracé de Lille 
à Calais, par Men iîle, Blaringhem , Saint-Omer et Waften; 3" de rf'mhranehe- 
ment de Watten à Dunkerquc. L'autre, que représente la In tJK -î , même 
pluiulie, 5e coijqicKse, 1* de la ligne d'Hcuin-Lictard à Calais, par Bétlmne, 
Blaringhem, Saint-Omer et Wattcn; 2* de la ligne de Calais i Boulogne ; 3* de 
la ligne de Wfttten à Dnnfcerqiie. Le premier système est le plus cher, quant 
à l'exécttllon et qoent à rttitrelien; aMi», en ëgerd à la durée des voyages et 
aux éè foeomolion, il est le plus avantageux. Le second sitfîsfiut pesaabie- 
ment bien aux besoins réciproques de rAngleterre, d'une part , et de la Belgique, 
de îa Hollande et de rAÎIemagnc, d'autre part; maïs il satisfait tr^'s-mal aux 
besoins français, et à ceux d'une circulation rapide de l'Ait jî^'tfrre . et! Suisse et 
en Italie, pur Paris. I^e premier système, sauf l'entivtien cl la dépense première, 
étant, sous les autres rapports, tout à fait préférable , et l'excédant de la dépense 
d'ei^euiion a*Aant qu'une avance dans laquelle on rentrera promjMement, par 
Tiîoenoniie etumeOe det finas de bwniotion , il est ie seul qu'on doive ap- 
proBver. 

Nous avons lait lemarqner, dans f intérêt de Boulogne, ou plutôt dans Pin» 
térét général du pays, que ce ne serait pas, à bettoeoup pvès^ ce système de 

tracés qm serait fe plus profitable pour une compagnie 

Les conifitii iiisriiis de tracés que nous avons dû ïmic c urjunucHement, 
exigeaient, pour quelles pussent porter une certaïue conviction dans les esprits. 
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^ue f<0O «pjpréciAt bien le deg^ cocfitnee que méritent let avuit-proicts 
que nous présentons. Nous avons en conséquence indiqué* avec quelque 

détail, en quoi consistent ces avnnt-projt'ts , quant à h fpaniAre (font ils sont 
rédigés, et quant aux opécatioos sur ie terrain et dans h cabinet ()u'i|& onjt 
nécessitées. 

Le taux if une estimation de chemin de fer dépendant de beatiçonp de cic 
•comlwicct, teliea que kdnrée pins ou mois» h»o(gae de$ tmvwn, lë prix d^ 
fer, Femptoi plni ou mom Uca euteodu des troupes, fexéeutioa par U gpu* 
vèroementi reséentiop pv une «■^■gnie, etc., mm «toim tiit ▼oir q|w nos 
évaluations pourroat tiMueii acs oonvcnir qu'A un tfé»fetit nombre des ^ 
dans lesquels on voudra se pincer pour les consulter; mais quelles n'en sont 
pas moins, à peu près, la base d'après iaqneiie toîito rstimation uUérioin-e, 
sous quoique point de vue qu'elle «loive être faite, devm niie étabiie. iNous 
avons tùciié de dcUuir soi^ucuseiueut le cas qui se trouve traité dans itus 
caicttb. . 

Nous «vons ha obaenrer qne le nomlire des gnmdi diemios dtbtà entie* 
prendre était Ihnîté pu- eém des. bras duponiblest «I que, ions ce mppori, il - 
n'est pas indispensable de statuer msiptttMiot sur rexëeatîoii d'aucune autre . 
ligne que de lu ligne principale. II nous a semblé que tout ce qu'on devait faire 
on fuveiir des fip^nrs secondaires, r'éfait d'<'n perfectionner les études et de se 
procurer des doi uiiicnts statistiques sur les transports, aiin que, pour l'époque 
où il cuuvieiidru de procéder à Texécution, les projets fussent totalement 
.«rrétés, et que le puUîc se trouvât bien à même de voir que 1^ ligiics qu'on 
entreprend sont védlement celles qui sstisfiDSt le mieux à fintàrét géoéfol de la 
Fruioe. 

Nous avons vu aussi que, pour enployer nos ressources en bras et en ca- 
pitaux ie plus avantageusement possibfe pour le pays, fl ne s'agissait pas de 
fnire, de prime abord, dcv> rheinins à deux voies, dont une, pendant longues 
aiuiëes, ne serait, sur bciu onp de ses parties, d'aucune utUité ; qu'if %al«it 
mieux, avec i'écouomie obtcime par l'ajournement de la seconde voie, arriver 
plus promptement à l'exécution des ligues secondaires, et qu'ii fiHait surtout, 
dans un objet d'une si grande importance» n'engager favenir en rien» afin 
d^être en auMMce, scion les enscîgnenients que le temps fournira » de faire ou 
de us pat faire- telles ettdies psrties de la seconde voie. 

Nous avons cm, «epeiidMiti qv'il était bon, et mômCi dans le cas où l'on opé- 
rerait par le moy«n des eoucessioBS« quil était nécessaire d'appeler l'attention 
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sur reotemblft de diefluiu tracés au nord Je la FrancOi le' ph» propre, «uivftiit 
les àooaém actuelles , A satisfaire les besoins du pays. 

On a vu que cet ensemble de clicmins se mmposc de la ligne principale 
et des lignes secondaires d'Amiens à Boulogne, par Abbevillc ; de Cnîais à 
Lille, par Watten, Saint-Omer, Blariughcm et MerviKe ; de Wuttcn à Duii- 
kerque,et (fÀms ea Belgique, par Douai et Valeocîeones. L'estimatioti de 
ces diemios, avec les awcbînes, bnreanx, ete., le geOTememeirt eiécatuit Iui> 
aBéme, connue en Belgique, ^ëlève A h somme de 7 8,000,000*. 

M»k ce système de chemins bisse encore à désirer trois lignes qui forment 
ce que nous nommons les lignes tertiaires, ce sont les lignes de Boulogne à 
Cilais; de Biaringlieni, près Aire, i Douai, et de Clermont à Boauvnts. T^eur 
prix est de 14,409,04 0 francs. Avec une entrée dans Paris, avec des biircaux 
et magasins définitifs, ce prix complète une dépense, susceptible de bien des 
augmentations, selon le prix du fer, selon la rapidité de l'exécution , selon le 
degré de luxe qu'on admettra dans les ouvrages, etc., montant à I oo,000,000'. 

On présume que cette dépense pourrait se finie en dix ans. 

En se bornant fc considérer comme procbaine Texécntion de la ligne priiici- , 
pale et des lignes secondaires, <ma'e$t demandé quels produits ces lignes pow^ 
l'aient fournir. On a calculé ces produits d'après des renseignements déjà an- 
ciens, et dans !es(|ucls ne figurent pas les petits tmnsports locaux , ce qui 
donne des résultats plus faibles que ceux qu si laui attendre. On a supposé 
le péage égal seulement aux frais de locomutiun, ce qui porte la somme 
à payt 1 par lieue parcourue, pour un voyageur, & o'.lTe, et pour un ton- 
neau de marchandises à o'.se, et Ton a trouvé que l'Êtst, avee une cirenia- 
tioo quintiqde en voyageurs et double en marchandises de' la drcukiion ac- 
tuelle, rentruait, en vîngt<deux ans et neuf mois, dans le capital avancé 

de 78 millions. 

Si la circulation devenait décuple en voyaf^eiirs, circonstance qui parait 
plus probable que la précédente , j our di s < lu hdus ( omine ceux du Nord, la 
durée du lemboursement ne serait que de neuf ans et quatre mois, le péage 
étant toujours ég^ aux frais de locomotion. 

Noua nous gommes ensuite occupé de l'examen des bénéfices du corn- 
meroe. & seront évidemment d'autant plus forte que le péage sera plus fiùble; 
et d'après les rensdgnementa que nous avons employés pour le calcul dea pro> 
duits, nous avons pu donner quelques chiffres qui, malgré ce qu'ib ont d'é* 
veutud, aideront à juger de i'utiiiié dés travaux à entreprendre. 
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Enfin, nous inroiiB |cté un coup iTchI tmpide ftor rMcroÎMement conndénible 
que les cherains de fer dont il s*sgit produifuent dans le ravenu des oontribu- 

lions publiques. 

Toutes ces questions d'ëcnnonu'c politique se rattachaient à notre sujet, etdé> 
coulaient en quelque sorte de s > almls que nous avons dû faire pour r^ifimerla lo- 
comotion, en raison des transports probables, sur les traces qn il laliait comparer. 

Bien que les renseiguements statistiques dont nous somipes partis soient fort 
incompletsi ils nous semblent suflisaiits ptMir qu'on poisse anéler entièrement 
le treeé de 1» I%ne prindpeie» isqiiefie, ekiri «pm nous Ts^ons dit, pârstt être 
la seule dont fexécution doive étïe déeidde en ce moment, de Plans au nord 
de la France. 

Le bel etcmpic des rliemins de fer exécutés par les ingénieurs du gouverne- 
ment f)p!gc, a prêté à nos misonncnicnts un continuel appui, d'autant plus pi-c- 
cieux que cet exemple a pour lui 1 approbation du public et la sstnction de Tex- 
péiicnce. Nos premières propositions, et celles qui sont comprises dans cet 
exposé, s'accordent géndnd«nent, nous devons le dire ki, avec les principes 
qui ont dirigé les opérations de U Belgique. 

Si, toutes .cbosfô d'ailleurs égales, il est de Fintérèt de la France d'exécuter 
d'abord les chemins de fer dont l'établissement est le plus &cile; ceux dont le 
parcours sera le plus commode et le moins cher; ceux qui, n'exigeant que des 
ouvrages ordinaires , peuvent être exécutés le plu«i vitf; ceux dont les parties, 
à mesure qu'elles scrotU livrées à la circulation, doivent être les plus produc- 
tives ; ceux qui, enfin, en desservant les pays les plus habités et en appelant 
sur notre territoire beaucoup d'étrange» i sont les i>Ius propres à donner 
une grande extension & notre proiférilé, le chemin de Paris en Bdgiquo, par 
Amiens et par LiOe, ne devra pas tarder à s'ouvrir. 

Et si, pour les auti*es lignes de chemins de lier étudiées en France, on or- 
donnait l'exécution de quelques embranchements secondaires, comme ceux du 
Havre et de Dieppe, par exemple, il conviendrait de de< i(lri |ur i eux qui, 
dans nos études , desservent Boulogne, Calais, Dunkerque et Vuleni tenues , 
doivent aussi être exécutés. 
. A Ans, le 10 lévrier 1897. 

L'Ingénieur en chef. Directeur des ponts et chaussées, 
chargé de t élude dea chemins de fer du Nord, 

L.L. VALLÉE. 



Digitized by Google 



NOTES. 



19 0TB V, — Sur ttmmk^ de* pentee faihUê dmit h» ekemhu de fer. 

Un cliemin de fer établi entre deux potots doonés, toutes choses d'ailleurs égales, 
doit élfe (Taiilaïki plus awintifaiz qu'il e«t pla» ooivt, et que fa peale la plus fone qii*H 
préMnie ae trouve moÏMfae. * . 

Tâchons de nous (aire une juste idée de rinftnence des fortes pentes. Pour rela , nous 
admettrons qu'une machine locomoti\ e du poids de 8 tonn««i ( 8,000 kilogrammes ) peut, 
sans glisser, exercer sur un liaiii tie niarcliandises un cflbrt de traction ^al au quioùème 

son propre poids; nous supposerons que l'altége, on ▼uitore qui porte FcMi et le 
coke , soit du poids de S loimcs; enfin, nous estimerons le cbsi]pnM»it de chsque wagon 
à deux fois son poids. Cela posé, le calcul donnera, selon rindînaison dés {Jus fortes 
pentes à Rravir, les poids bruts du train remorqué jwr la locomotive en question ; r t de 
ces poids, qui sont ceux que présente la 2' colonne du tableau ci-apr^s, on déduira 
les poids utiles de marchandues transportées, lesquds sont indiqués dans b S* cdionne 
du même tableau 
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Dons fc cas des voyageurs, le calcul est différent, parce que le pokls util* n'est que de 
la raottiR du poids des voitures, et parce que ce n cst pas îa condition d'éviter le glisïC- 
ment qui détermine ie poids du tram, maiâ bien celle d'avoir une vitesse donnée sur une 
pmteà gnvirdoBii^. Si cette «itaiM citifo ft(,000 Bètièt par heure, les pddi vlilci 
Al tnia nmanpéwmnlt oeude fe 6* caionM de noti» lablciv. 

On voit, paricachjffivsdes 5* et 6* colonnes, que le poids du train diminue à mesure 
que la pente à gravir augmente. Or, il est clair que le maximum des pentes d'un pro|ct 
étant fixé, c'est œ maumum qui réglera le poids des trains (*); d'où li suit que ie prix 
d« h foGomotion «qgnMnte rapidement, surtout itoêîe cm de* voyi^eurs, avec h raidnir 
de k pins Ibrie fieiite admise. 

Et ks frais annoebde tnction Aant ^Mlquefois plus forts que l'intérêt du prix d'exé- 
cution du chemin, on comprend que, toutes rho^es d'ailleurs égales, les chemins de fer 
qui doivent contribuer te plus à la prospérité d un pays sont ceux dont les piui fortes 
pentes ne dépassent pas un maximum très-peu élevé. 

' Les tnch d« h ligfne principele et dci liptei jceandairei de nos ^kodei, sott» ce rep* 
port, sont d'une exécution trèMvaiit^geiise; pitBi|iie lem pente» les plm ûmea penvmt 
ne pas eioëder 8 inîHiénMs(**). 

NOTE 3. — ' Du chûùf de» tracés, en ce qui concerne leun toagaettra plus ou 

moim déveiof^éet. 

I-es cliemins de fer, en permettant des transports prompts, élèveront le prix du temps 
des voyageurs, parce qud y aura beaucoup de personnes qui n'entreprendront des 
voyages que pr la considémtiuii qu d ne leur iaudni que peu de jours, ou même peu 
dliearei, pour réalitar ie* «««ntages qu'ellce attendront de Icor dépbwnient. 

Supposons que, pr un motif quelconque, on prrffiÎK auprès de Paris (c'est juste- 
ment le cas dont il est question dans le § 2o) un tracé qui rallonge d'une demi-iieure 
In durée du trajet de Paris à Londres, de Paris à Anvers, et de Parts i Bruxelles, et 
voyons quelles seront les conséquences de l'adoption de ce projet. 

Il but oonniUrer que ioe Gonvou de voyageurs ne mavehent siir iea chemins de fer 
que pendant le jouri d'o& il réralte qu'en parlant de j^sris on n'arrivera dans une journé», 
selon la saison, qu'a une certaine drconférenoe du pays, et que, pour gagner les licui 
situés au delà, la durée du trajet sera nécessairement augmentée d'une nuit. 

Il faut considérer que le passage en Aiir;letçrre est subordonné, jusqu'à un certain 
point, aux heures variables de la haute mer, en aorte que le trajet en dh ï éoate 

(*) Nom tuppoMid* t|ac la WleMc ili^cuuvaùde vajag<mn «ail danniie, el nouf fauont abatraction dr% 
peDtei rapide* et riceplioDDellef pour letqucllei on nnjM t it* wmàùnm it iviifiwt. Cm pcMt MDt d'ail-' 
Iran, daaa na trmct.' . du mcoBVdnicslt atBifeKM. 

(**) 1 '•rt qu'an projet dHuw gnode (ftaidm pwHe «vair ta |itiMW pha WIiIm fM crib-ft , p«rce 

cjur la iravtTïc des roule». ijuAiid on e»t force de lei Trauicliir en deMiu, et 1^ trsvcrsf itf» rivificj ei det 
ctuMU nangaltU*, exigeraient de trop long» rciablau li l'on naémenùl ttn« pente de S • 3 nullièmciu 

te. 
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heures, rlc Paris A Londres (vovc7 la note 2i), sera praticable et commode seulemcnl 
un certain nombre de jours par an , et que ce nombre de jours sera sensiblement diminué 
H I« dttvée du tnjet'cfft ragment^ «fane ifeni-Eieiiiv. 

ntàat considérer que, pendint toute l'année, les demiei» départi qjni permettront 
d'arriver à destination dans le restant de la journée devront tous être avancés d'une 
demi-heurc. Cesf ce qui arriverait notamment pour le départ des letlns. 

II iàut considérer, enfin, que 310,000 voyageurs ( voyez le lnb!e.iu n' ù), dans l'état 
«cKmI de k cjraihtbn, entittuent à Fuis oa va «orliment par ia ligne da cEMBmis de 
fer du Nord , et que ai nous tuppoaons le monvement quîntapU on décnpU, par femploi 
de ces chemin», oe ma 5S3,000 ou 1,050,000 bcurea que le lallongeuMuten quesiion 
fera perdre au\ voyageurs. 

Or, si l'on se demande combien fbeurc a de prix pour un porteur de dépêches, pour 
un banquier, pour un négociant, pOur Tindividu qui, faute d'avoir à sa dtspoaitioit une 
demi-heure en arrivant h Paris, ne pourra en repartir qu'en perdani qudquefbia un jour 
■entier; enfin, pour tout homme qui sedqilace et dépense, pendant iSOn déplacement, 
beaucoup plus que chez lui , on verra que le préjudice annuel cau^é pririin retard iTune 
demf-heure est très-grand. si, (i'iiprès ces ronsidérnlions, on ostimc I;i \aleurd<' l'iiciire 
à un franc, un trouvera que le rallongement de tracé, qui augmente ia durée du tra|el ^eu- 
iement d'unedcmi-hcure, cauae au pays, selon le mouvement admis plus haut, une perte 
de 5SS,O0o'ou de i,050,000' par an, c'est4-dire,'en valeur capitale, de 10,500,000' 
dans le cas de la circulation quintujilce, et de 2 1 millions si elle est décuplée. 

II suit de là que, entre l'avantage de diriger un trace suivant une ligne de peu de lon- 
gueur, et finconvénient de le détourner pour qu'il desserve beaucoup de villes, il y a 
un juste milieu que le gouvernement doit cherdier avec fe plus grandamu. 

Il s'ensuit aussi que plus un projet a d'importance, et plus il fiiut éviter de le nUon- 
ger dans finicrdt panîcttfier des viOes auprès desqudies il passe. 

NOTE 3. — Sur la compamison de cet éettx moytnt de desservir une ville , * 
/ le rallongement d'un tracé destiné à Ult service important ; 2* i'exéeutien d'un 

embranchement pour cette ville. 

Si l'on si^pose que les provenances de la vifle i deaaervir soient, par ciemple, du 
diiième de oelks<pM la chemin transporterait, s'il était sans communication avec elle, en 
verra que, sous le rapport des dépenses de locomotion , qui sont un des objets principaux 
à considérer, il y a ^alité d'arantage entre ces deux choses, 1" le raiiongement du tracé 
principal; 2* resécution d'un embranchement, quand la longueurderembrandiemenlest 
juste de dix feisJâ longueur du laHouganent. C7eat4idire que, pour féconomiedeB fiais de 
locomotion, 9 vandn mieux fiiîrerembnuichemen^ s'il aune longueur moindre quedixlb» 
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le rallongement, et qu'il vaudra mieux, au contraire, recourir au caliongeoicnl quede Uàee 
i'embraiiciiemcnt, si rembranchementest plus de dis tokvmt Ibng4|iie le nHoagement. 

En fhinlf nl^eith longueur du wflboieeaunt per k moyen daqiMl k Kgae k 
wtéaaiÊT deneirvneit b ville en questioi^; . 

Si /, esl la longueur de rembranchement propre à desservir cette nirrrtf vifle ; 

Si Ton représente par les transports qui doivent avoir Heu sur la ligne à exécuter, 
et par conséquent sur le rallongeinent de cette ligne, indépendamment de ceux de la ville 
à deiMirir; 

Ealiiit M.ron lepféaBntepsr t, les tniuporti particuliers que cette vifle pe«t fournir , 
On eun, qoant \ h locomotion , en supposant qu il y ait équivalence entre le pinti 
de nVonger le chemni principal, et celui de faire un embranchement , 

X =/, X , ou /,:/,::<,:/, . 
Ce qui bit voir que let longueurs respectives du nDongeiiient et de f emblendieinent, 
iua le cas de fdqahralence, font entre dfes en ndsoo mverse desiransporti pstlieiriiers 
rehiift an laHonfenienlet à f«iiil»anclierocnt. Donc, suivant qu'on aurt : 

h< -7— > «»«r >'T^t 

ii oonviendn, quant i fa looomolioa, et dans fûitdrèt génénll, de prffîrer le rallonge- 
ment, ou de pnéfinrerrendinnclienent. 

Il serait facile de se Faire une règle pour comparer les avantages respectiFs de l'em- 
branchement et du rallongement, en tenant compte Je h dépense d'exécution et du 
capital qui représente rentretien; nous ne nous occuperoiu pas de cet objet. 

NOTE 4. — LsM ekemùt» dtftt fuijeigment le» paàtt* de deux èaeiâu de riviènte 
veieines deieeite, en géitént,ftaiiekir ie faite fm'eé^Mre eee haemte à f endroit 
d^un cal. 

On appeOe «0/ une partie déprimée de la figae qui divise la surfine d'une niontifne 
en deux flancs, sur lesquels les «an pluvistes découlent, de deux côtés opposé, ven 
les prr.rnndeiir-o des iMunns qoe srf^NMfe ia montagne. Cette ligne elle>niéme est ce qaon 

nomme un faîte. 

Par cela seul qu'un col se trouve toujours placé dans une dépression de terrant, 
c'est nn point près duquel las eaux se nascmbleut; ansii est-ce duis le voisinage des 
cob qne sont les sources des aflluentsik chaque bassin. H en résulte que, lonqu'un «d 

est bien sensible, il a un caractère "éographiquc remarquable, qui consiste en ce qull 
occupe la partie du pays comprise entre les sources de deûx cours d'eau oppoaés, ap> 
partenant aux deux bassins que sépare le faîte. 

Or, de ce qu'il est nécCMaire de donnar aux diamins de lèr in pentes ka plus faibles 
poenUes, il s'ensuit que, lonqn'il s*agU de joindre deux villes situées tbns les 
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de deux rivières vouines, il kul «n général traverser ia chaîne de montagnes (jui sé- 
pare ces deux bassins, à f endroit d'an col j car c'est le moyen davob is tneé dont le 
point qilminuit Mt le nùnns hrat. 

Cest ainsi que i» Grau, Rfliocnt de h Seine, et fiwnx, affluent de l'Oiw; ii BrAdie, 

affluent de FOisc, et i'Avre, affluent de la Somme; le Miraumont, affluent de ia 
Somme, et ia Sensée^ déterminent le tracé du chemin de Paris à Ltiie, par Amiens, 
décrit clupitre I*'. * 

NOTE 5. — Des prix (Ir locomotion. 

Les pm de iocomotion varient néce&sairemcni av«!c le prix du coke; amsi ils ne 
peuvent pas être absolument les mêmes pour nos diverses lignes. Cependant, afin d'éviter 
des dAia& trop ftstidiem, nous «doptarons des prix pareib pour toutes les comparai' 
sons de (lacds que nous avons à 6ire, et ces pm seront ceux du tableau suivant. 

Ils sont calcu!('-s en supposant que l'cxploitaiion du chemm, soit qu'il appartienne % 
l'État, suit à une compagnie, serait adjugée à un tertnier. 
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Ààgmb't» de tnuupoH*, kê chemhm dêfkr pu dotvtmt joindre de* Hettx éMgnet, 

Les prix de locomotion qui précédent sontrespectivetoent de o'.003 etde û'.005 moins 
(|w €6ux du mif Al c hwiiii concéié àt Piuis 1 SdiBl'Gsjiudni En é§Ktà à'osqiK 
ce chemin ast ttè»cemtet nw Incéi tiMonf^ nospiix doivenl en eflêt être moins forts 
que ceux de Sbiinl-Germam ; car, moins on chemin â de longtwm*, et {dus sont gnindes 

les rlopcn';f*« 

Ainsi ies frais de coke, de nn^anicieh et d usure de macliincs, pour chaulter et 
préperor une locomotive, et pour la mettre en état d'agir; le temps perdu par ics 
voitares et les wagons en clungemeiit^ temps considéiniMe psnr rapport à célnî ({n'exigie 
le parcours ; les frais d'un matériel très-cher; ksfiwsdeeommb, imicavx, nugaiïm, etc., 
sont (les l'iôments du prix de locomolion beaucoup plus p'anrîs, proportion gardée, pour 
on chemin comme celui de Saint-Gcrmniii , que pour un chemin cotninr celui pnr exemple 
de Paris à Gand. Si Ton faisait le caicui avec som, |)our des chemins de cinq et de 
cent Iienes, en ne comptant que les drfpe nt es dis coke, de ▼oitiira et dt m^oos, on 
serait dtonnd de la dilBrence ^*0A obt i en duatL 

T! s'ensuit qu'en exéootant des chemins defer^oomme ceux de Manchester à Liverpool, 
de Lyon à Saint-Ëticnne, on s'est trouve, toutes choses d'ailleurs égales, dans des con- 
ditions bien moins avantageuses que si ies viileè de Manchester et de LiverpuoI, de 
Lyon etde Seint>Édenne, pour fétat de dicnbtion qi^e^ présentent, avaient été sé- 
psitfcs pr des dbtances plos grandes. 

Il &ut donc poser en principe que ies chemins de fer qui font communiquer les lieui 
les pius éloignés sont ceux qui, h éi^lité de transports, permettent de rentrer le pins 
promptement dans le capital avancé pour i'esécution. 

I^OTE 7* — Sur le chemin de fer de BruseUe» à Anœrefpar Mmb'nee. 

Les chemina belges avec lesqueb doivent se lier les dtemins n n< it <!û vive- 
ment exciter notre attention. Nous avons parcouru, en octobre dcnuer, la ligne de 
Bruxelles à Anvers, avec M. Techmann, inspecteur général des ponis et chaussée» en 
Belgique; et MM. Simons et de Ridder, ingénieurs en chef, auxquels sont confiés les 
tnvaux et fesploitation des chemins de fer que le gouvernement belge lait exécuter, 
nous ont communiqué tous les renieignenienl* que nous |>ouvions souiiaiter. Ces ren- 
seignements nous ont été extrêmement utiles, et nous saisissons cette occasion de 1^ 
mojgoer ici toute notre rccomiaissance à MM. Simons et de Ridder. 
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Nom ilioos Modie coiii|>te, éuit cette note et du» ks nimnttiy én putioiifaritéi 

. qui intéressent nos études. 

Le chemin BruxfUes ii Anvers, ssnf dts parties de pcu de longueur que l'on mo- 
difie, ne prc&enle que des pcmcs de 3 millièmes, au plus ; mats cette pente existera sur 
de fort longues distances. Elle n'a pas été obtenue , comme on se le figure généralement, 
par r^aHi—mcnt du projet i h nritce ntturdle du tcmin; car , nir de grandes 
loaipieiinw, la d&Iais sont continueHement de 3, 4 et 5 mètni. Les courbes do rac> 
cordpment sont en général xsse?. douces; cependant on en trouve une de 650 mètres 
de nivuii à 1,000 mètres environ de ia station de Bruxelles; une de 1,000 mètres à 
Vilvorde, et uueà Malines de 4oO. 

Le tnjet, qui est de 44 kHemètra, l'opèie à idna de 4i UboièlrBi i l'beate. Let- 
leme des convois qui ae emisenl i IMnies» et le atationiMiiient à Vil«oKle»àBiIiIînes et 
à Duflel, donnent une durée de voyage qui varie de 75 à 95 minutes. 

Le chemin de fer coupe h niveau toutes les routes , et if traverse au moyen de ponts 
tournants les rivières de la Dyle et de la Néthe. Ces deux ponts occasionnent toujours 
«n fêtard dans h «Miche , parce que les ndcanieienB modérant Ja vite«e de %on i pou- 
voir arrêter entîticment ba convois, avec le aeul secours des freins» ibns lecas où les 
ponts ne seniont pas tournés de manière k permettre sûrement le passage. 

Le ( hemin ne présente encore qu'une voie. On comprend, en Belgique, qu'il est p\m 
essentiel davoir promplement une grande longueiu- de chemins à une voie, que d éta- 
blir tout de suite deui voles sur les premien chemins que l'on construit. 

Les rails sont sujiporlés i des intervalles de 0".914 ; ils pèsent sur oetle longueur 
SO kilogrammes : les coussinets sont posés sur des traverses en bois. 

Ce système fonclionne parfaitement : nulle pnrr le pi^sA^e des convois n'occa.sionne 
de ces cbranfeiuenis destructeurs qtti se font remarquer presque partout siur les chemins 
de fer à grande vitesse. 

Il nous parait résulter de ces fiiits qu'un poids de plus de kilcfiammesj par mètre, 
pour les ntils, est tout-à-fait inutile. Si cette conséquence est vnie pomr la Belgique, 
on devi.)it , chtv, nous, où le fer est plus rare, rapprocher encore Tes supports, et dimi- 
nuer le pouls des nuls. Il est évident, sous ce rapport, que le problème de disposer par- 
faitement un chemin de fer ne doit pas être résolu de la même manière en Angleterre, 
en' Belgique, aux ÊiatSFUniseten Fnnce. 

Les cliai»-ft<lMncs qui servent aux transports des voyageurs ont une iaigenr un peu 
plus grande que oeUe adoptée en Angleterre. Le changement fiât, oblige i donner 
plus d'écitlement aux voies, produit de très-bons résultats. 

Cet écartement est de 1". 7 5, et ta largeur du chemin en couronne de 8 mètvsk 
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NOT^ 8. — Sur les chemins de fer d'Ostende en AUemagnt, par Gandf 

Maiines, Liège et Vervien, 

La ligne (fOstende à Cologne, parGud, MiUMi» Louviin, li^ «t Vervîm, vt 

en éxecution sur toute sa longueur. Les pentes de cette îitrne , jusqu'à Li^e, nnt de 
Smiliicmes ctun uers au plus^on en trouve au delà de 4 millièmes ctmcme de5. ALi^ 
il y a deux plans indinës, et de Li<^e à Stolberg il y en a trois. Le projet exige aus^i 
fciécatîoa de quitve MMUemÎM; on les constniit pour une voie, <t Imtr fongurar «n* 
lenfale «M de 1,525 mètres. 

On voit, d'après cela , que le terrain présente de grandes difficultés. On aurait pu les 
éviter en pla^t le tracé plus au nord^ mais il s'agissait de desservir des villes impor- 
tantes. 

La pcDt» dei plane indinée D'excédera pas S oentième»; & seront dencrvîi m 
moyen de mechnici fiiee. 

On conçoit que, môme avec un service jiariaitement dirigé, comme celui de BruxeHes 
à Anvers, la ligne d'Ostende à Cologne ne pourra être parcourue avec sc-curité qu'à la 
condition de ne donner aux iraiiis , à la descente des plans inclinés, qu'une vitesse uès- 

NOTE 9. — Dm data ekemiiu frcfetéê par te» ûtgéiueur» ie^s pour arrivtr «n 

Frtuu»} imporUmce de Maintes, 

L'un de ces chemins s'embranchera à Gand sur le chemin d'O&tende à Maiines, et il 
sera dnigj per CbwlMjr sur Tooraiing, o& il joindra notre i%ne prindpele. Les pentes de 
ce ciwBâi sen»! de S à 3 nuOièoue an pliw^ 

L'âtttre sera la continuation Al chemin de Maiines à Bruxelles; il suivra , en la re» 
montant, la vallée de îi Senne, par Hall et Honquières; il viendra par Écaussines et 
par lest de Rœulx traverser, au moyen d'un souterrain de 1 6 à 1,900 métrés de lon- 
gueur, le faite qui sépare k bosttn de h Senne de celnî de la Haine, et il descendra les 
ndlées da Tbirien et do Ii Heine, psr lions, jnstpi'i f Esceut; «à 3 foindra> sur b 
commune de Crespin , le tracé d'Arras en Be|g^ue, pir Donei, Denain et Valenciennes 
(voyez le S 9 B> ] es pentes de ce projet sont su phw dé S miflîènM» et déni. Il traveno 
un pays houilier exlrémcment tiche. 

Uu autre tracé a «ité proposé de Bruxelles à Valenciennes; il passe par Soignies, et 
fl ne difl^ du précédent ipM dsns le pertio de Hafl i Uons. D n ez%e pas de 
souterrain; le mexinMim de ses pontes est de 4 miffièmm et demi, et il ne rscoomcit 
pes le trajet. 

. Il 
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Le pays qu'il traverse est moins popideux et moins riche que celui où se trouve le 
tnwé db Banlx , lequel paraît permettre dTavoir des oouibaid'aD rayon plus grand que 
parSo^niiM. 

On voit, d'après ceh, que la ligne cfe VdencieniMS à Malines, parMons et Bruxelles, 
sera loin d'ofirir «Il |Mircoan auni commoilft qtu «dut de la ligne d« Lille, Gourtray 

et Gand. 

Ltt^ de Mefinei m lr(Miv«ttt.i h Maoontte de» cbanim dt>amd<t iGtlogoc, et 
d^Anven i CblMieti Faiia, cette ville est ttéemûnmtai m d'une hauie iniior- 
tuce , vers lequel convergeront non seufaawt les transpoKtlMIiBlM ntiin nmi Iw V(qrR< 
geun d'AagIctene, de UoHande, d'AHenegne et de France. 

NOTE tQ.-^Réêukal» oètenti» en ftvfgi^nf) ^wmt att» Mmk» et à kur durée, 

et quant à l'entretien. 

Les terrassements on t coûté, pour pris moyen, Mvoii:: 

De ^latines à Bru-teflec. •.^••..» « o'.7l S 

De Maliœs i Anvers 0 .700 

De Maiinea à Temoade. o .7^0 

De Lwnwn à 'Tiriemont 0.7M 

De TirfeiBOiit à Wereonie. ; .-. ..\ 0.540 

L'ëteUnaement d'un mi&tie oamant de voie» oomproBant ra^s, couastneta^ cbevilw, 
clavettes, traverses en bois, QUONf de fondation etengiaveOement, biaqnetlea et rigc^s, 

pose, etc., coûte , 

Le pt iK du 1er était ao coDuneneement de 360 francs la tonne; il est à présent 

Loiwin'oa e mis le cbemiii de BnneHfls à Anvn» en activité, m nmtn wtmt no- 
table de raib sa sont rompus;, maie, depimie tmfbBnaatémfièùM ddliMldeaHi, lee 

rUjpMres de rails sont devenues très-rares. 

I^w dépeascsjMfees et ceUes; qu'on e^àe poavok iàire, en ootatinitant ks travaux 

là' 



En %894', 2,000,000' 

En im ; 5,500,000 

Eh 1856 5,000,000 

En 1837 0,000,000 

En 1838 , fl, 500,000 

D'après Texpénence déjà ac(]uiseen Bdgîque, on estime que Tentretien pour deux 
voies ne d^assera pas, en général, 3 fiancs par mètre. MM. Simons et de Ridder attri- 
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bveiit» riifcMploi des fNoiiiMii«s à à» rouiK, pow detnib sur bob, t« |mu 
di%Mditîonbqn'ëprouvent leurs chemins. Les loooOKrtîveti ih roues doivent en «Aet 
se mouvoir avec moins de sacraJes que celles à quatre roues, cl femploï du bois, par 
l'élasticité qu'il laisse au système, ptriuct (jtic !'nction des saccades soit transmise à une 
grande masse de terrain, sur laquelle cette action s'amortit sans causer aucune réaction 

Il dati— imm er iTiillews qoel'«iftt««lni «l plu dust, pour one voie , pnportioD' 
gardée, que pour deux voies, attendu que, dans le cas d'une seule voioi les wmtOt rai 

heures où ils ne peuvent pas la reparer, perdent à peu près leur temps. 

Ces considc'rations nous ont fuit admettre le prix de ,1,000 francs de dépense annuelie 
d'entretien par kiiomctre de chemin à une et à deux voies. 

NOTfi 11.— A^MiAalt ûiieimt em Btd^ifutf gtêmU mu* tran^oNt, muœ ftodmti, 
et eu mode dexéeution par le gouvernement. 

Lm Amoia é» BnauBtê i Anvo», dèi VwétàiHmeM de II |»mnièi« voie jmqufà k 

Dyk, en deçà deMalines, a été ihnré bu public; les voyageurs éuient obligé* de Mit 
porter leurs bagages , de traverser la Dvïe et de parcourir à pied de mauvais s^ntrifs pour 
gagner Malincs ; ccjiendant la commodiic If ? chemins de fer et le désir de les fréquenter 
se sont trouves teU que les diligences de jour ont cessé démarcher; elles se sont reportées 
nr fat piide do IUbm i Anvtn, ot «Un y ont M tanflaMiim, à cmte da ffUàA 
nonlirode peiMttttet tuint en ■iouv«neiit {«rf'CiBpùii ét k «<Nivdb infe. 

Aujonnfhiû, non-seulement on a abandonné In dHigeilMt de jour, de Brimelle» à 
Anvers, mats encore les barques du canal, que Ton fCgUlkit MItMibk MHHM «n tDOyeil 
de circulation extrêmement aercable. 

Le nombre des voyageurs qui parcouraient la route de Bnudiet à Anvers était de 
75,000 par an; ii est devenu <k 500,000 |ier k ttke en acdviié da «heaira de 
BraxeUce & UaBnes; 3 e dté de pliu d'un mitlioa fonqn'on a pn arriver à Anvers par k 
chemin de for; et mantanant i|ne Tembrunchement de Matines à Termonde est tivrë an 
public k nomfHredeavoyafeûrs païah devoir sèkver à l,ftOO,000 (*). 

(') Lf (iteniin de Livcrjjùul a, MancheMcr ne condnil pM par an 500,000 rojtgem; tttinu vâtca 
aaut a pen prit à la mime dutancc l'une de l'autre que Uriurlle* et Anren, et Ieor« population* Mat 
miiiBihni pltu qne dMMas 4e cdlct «f Asvcn et de SnueUea. C« râaltst •■rpneaM • ttmkf4 la qacatiM 
Hvair poaniooi le dwadii-aiigbîi «'«it pas pin* fr^nentrf q«c le clie«te h^^, M fm • peiU4f qu'a* 
r^eaidait luntaameiit ti cette qnefdon , en dinni que la popafô'ii^ i ;ir]^Ui«e eM trop owap^e pour roytfrtr 
beaaeMip s wraa •omnet foné* k croire qne la graode fr^qocatatioa de* chéiÛDf belge* tient principalement 

Beae, laadi* qwe «ar le chAaki •e^liiif ^ apfaMical k tn* eaaqpafii* aafcvtallMirfD > I» panaan 

d'une lieuc coûte 0'.S6. 

«I. 
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La tonue (hii«giiti«s de d^Mrt a bit voir que le nombre des vapftmtà parcourant la 

distanrr entii^re n*«t que du tiers environ du nombre total des voyageurs. Cest un ré- 
sultat bien remarquable, et qui conduit à penser que, dans le département du Nord et 
(hm las eaviroi» de Paris, h fréquentation det dmiinf d» I came des voyage» 
k petites «fistances, poona ttraptns fiirte qu'ai Bdg% i M (*). 

On npiposait it y n six mois, et cette mp|NMitioii iMuatl devoir (tre k pr ton t trop, 
faible, que de Malinrs à Verviers, et partont fn Belgique, on pouvait compter sur un 
nombre de voyageurs ég/d à cinq feus celui des personnes qui voyagent actuel- 
lement. 

II n'a pas dié tranaportd de marehamBica de Bnuu^cs à Anvers; nais les machines 
n'ayant remorqué, eu moyenne, que 191 personnes avec leurs bagages, et la force des 

madiincs permettant d'en remorquer 5 à 600, avec la % ite.s.sc de f 1 kilomètres à 
l'heure, on aurait pu, sans causer aucun rdarH ;ui\ voyageurs, attacher des wagons de 
marchandises aux convois, et conduire ces marchandises d'aburd à Vilvorde, où elles 
seraient r és i des en cas que Ton cAt trouvé des va y age u is k prendre en pbœ; cmotle 
jusqu'à lisBnei, et findeûient jusque destination. De cette meniève en aurait tTsuporté 
40 à 50,000 tonnes de marchandises par an, sans augmenter les frais de locomotion; 
c'est une ressource dont on n'a pas use, parce que Tobiet principal était de aatiaiiùre 
parlaitemeat les voyageurs, et qu'on a voulu se borner à l'atteindre. 

Le fret a ooiteé au gouvemeneni, par voysgenr et par kibnuteu paioNizù, o'.0135, 
pour machines, difigenoss, mécaniciens, domeaiiqucs, garde-convoîs, gndise, coke, 
réparations, direction et «urveiOance du matdriel, administmtion des reeettes, con- 
trôle, etc. 

Le capital d éubliâsement a coûté 3,477,029' 

Le matériel d'exploiution i , 1 0 1 ,S67 

Total 4,r.78 986 

Le nombre des voyageurs étant estimé seulement à 1,100,000, donne 

un produiibnitde i,023,71S 

DontH lautsaustmire pour f entretien environ. « . . 800,000 



Reste, pour le produit net 723,713 

Cm «nviron 16 pour o/o du c^dlsl. 

lé gouvernement belge rentrera dans ses sivunccs en bmmm do huit ans; otia 



■ . . ■ 



O n kiiiimM^ ^ Mw idMim «an là s^npoMw «Wi tiiir lri»«aiM 
•▼ec un tnir Uni «a iTiuali fAne MU» ctanhiiM, al 1è 
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■fl|||ii)iM, au bovidé tm lndtui,|ioamj<niir cTwieciKdMiaQ iMini^ de looie 

fiscalité. 

Si l'on faisait le calcul de Tacrrois^pment des recettes du tréaorbe^e, en impôts mo- 
biliers, des portes et fenêtres et des patcntesj en droits d'enregistrement , fî'hvpothèques 
et de papier timbre j en droits indireclA, etc., on trouverait peut être que la durée 
de faiBoiriiNeincDt n'est qve de deux ou traie ins. 

CSependiiit on vofuge de Bnixdkt i Anven en peyent wwiïeinent l fr. 10 c. ponr 
44 kdométfeé peivoiinit, c*eit4dire o'.OS7 par IHonèM. 

Entre cinq compagnies qui se présentaient pour exécuter, par voie de concession, fe 
chemin de Bruxelles à Anvers, cetîe qui faisait les offres les plus avantageuses demancbit 
un prix de transport plus que double de celui qu'on paye, et une durée de concession 
qam Bons cniyoDs^lie de 90 ans. 

He été fini fteoMi», «insi que les &îls le prouvent, que le gouvemeoient ah epAie 
Ins-ntee. 0 n'est fië en rien pour réiaUiaenient de fa aecondeveia, pour reiéeatien des 
emhnmdMBBents, pour la modification des Unî&i ni nâne pour concéder le dteminfiih, 
s'if fc jugeait ronvenabfe ; mais toute hhtUffÊfHB oodipvemd que la conrcuMMi des glandes 
lignes serait contraire à ses intérêts. 

NOTE 13. — De la d^aUB du travaux pour le* partie* d* Parie a» Bowrget, 
de Parie à YiBerê-eemeSaimt-Le», et de Parie à Creil, par G m tw * 



Dans !f projet modifié, la longueur des souterrains est de. 2,925" 

L« longueur des remUais, de plus de 1 5 mètres de hauteur, est de 1,420 

■£t celle dw tranchées dont fa hameor d^pnsura ttt mètws de haut de 1,580 

Total 6,925 

Dmbs le projet prindtif on ofiit, savoir; 

Poor fa ioDgneur des sonlernîns * 4|9tS* 

Pour ccie des remblais de plus de 1 5 mètres de Iiautear 600 * 

Enfin, pour oslb des tranchées dont les hauteurs dépassent 
15 mètres 300 



Tolal. fi,SlS* Mit 



Difiieiience 1}3' 



CsCtediliiraiifie dtant fitibfo et lesloegnews des 
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pouviBl êm .ébaiaaées, on «nfane 4ifl a «oapeniMiMi -d* éijfÊÊm «Mm I» >pmf«t 
pinBhif et !e nouveau piojet. 

Or,.ab«uacùon iùte dt b aouuoe i valoir, b dépense a été ttwtvée daiu {'«somation 
pâiiiiliv»,fmk.|Milk-dMlMMrfcM«dtt^^ 9as,0#o' 

'Ddntii fiai w I imiiJ ii ii f Aummc qu'on uliihuilit « rn^mH mm- 
*e«n du boolevinf, au lien ifj «river «n lUbUt» canne dnik te^projtt 
piiniti^ci M,4H»0 



RflMB. . , 944,000 

Sonme à valoir, d'après iee couid&atîom exposés $81 316,000 



Toul, pour la partie dé Paris au Bourget 1,260,000 

L'estimation primitive de la parùe du fiourget i Creii, laquelle se 

trdove mûMum id, «M de s,S56,ood' 

linkir....^ 1,784,000 



Ited 11,140,000 11,140,000 



Prix dn projet de Vm$ i CreU 1 8,400,000 

A déduise, ^pow Im 6,840 métrés oonpds «nli» VâlKMOi»SuBU 

Leu et Creil, à 8-1,000 fr. le kilomètre, prix n* 6 du $ 82 574,580 

Reste, pour le prix du projet compté à partir du iwidevanl extérieur 



fiMipi'i Vilkn^oiis-SabitlM 11,885,440 



La dépense du projet de Paris à Creii a été trouvée plus haut de. . . 1 2i4oo,ooo 

Déduisons la première «nme i valoir de. 316,000' ) . . „^ 

. 1 3.100.000 

DdduisoiiB fa 18001x1» de 8,784,000 | 



II restera, pour la dépense de Paris à Oeil, sans la somme à valoir. . 0,300,000 



NOTE 13. — S*Êr ia dimimtie m de dépeme ^ rétulle de la suppression db 
Èouterrui» de. Gfitmtê, dont le tnieé .dg CnUà Amiêna. 

Le soutenainde 8,813 mètraida projet primitif était dfiiiiéi l,106,50O' 

B te trouva i«dq|iiaoé, dam ie prafet aiMffioid, par me tnmdiée de 
680 mètres de longueur, sur des hantoors de 15 mètres au moins et de 
tlMS an plu. Ledébfai fiwirai p«r«itlc tranchée aende835,000 métras 



|jl06,M»0 



KOtB& l&f 
Report 1,106,S00' 

cubes, à transporter à 6,000 mèÊnê, tttiméi 1 fr. SS 6 le mètre , prix 
a> 11 duS 75, d 469,700' 

Et b MDVMn projet ndlo^eiDt ce tracé de SS5 mètres, 
3 fttttoQoiktar, arvoir: 

Pour kt tenMMMalls«t Iramn d'art sur cet SttvièM», 
d'après le prix moyen du projet de ia Héreiie •OflfS ' 

Pour les rails, 225 mètres, à 80 fr. l'un, prix n* 66 du 
S 75, ci 18,000 

TomI à aoustnini» •^i7,^n^ ^ir.nr^n 



Reste, pour l'eicès de dépense du projet primtui sur ie projet amé- 

liolé, abiliMlioii fiûie 4e ii aDiiime i ytkie, 5ftM0S 

SnMwàvibir l7l,Mr 

DfaDinntkm toide 4e dépensé qnedoiiiie le pni}rtiBdioré 730,000 



La partie de Crcil à Amiens était estimée, suis ia somme à valoir, i^. 10,315,098 
. Simmk^iâApeÊltiéêmÛmmninMtd. S,S46,00S 



Toiri lS,flfttOjOOO 

diminution qui vient d'être calculée • 7SO,000 

Reste, pour le pris «le ia partie de CnSL à Amiens, «pièi femAoi»' 

tiondeGniMi. I 1|I,98O,OO0 



NOTE là. — Sur ia diminution de dépense qui résulte de la substitution d* ia 
w^éedcta SauitàeeiUdu Cof€ul, dans le tracé dîJmi»uê à Vitry. 

Le tracéde b vaDéednCofenI compreod «n tonianinde S,a79Bièliiei, 

estimé Ulà^ùO^ 

Ce méma tracé compacte un excédant de terrauesdc 4 70,000 mètres. 

eém^ k 0 fi. fm ait,»o# 

B^,b imédt QoiMléiMtt phsbaf dft»,6M Mtoee (foysefa 

S s ) que celai dsi b. Bencée, ce ibwitT pewr. bs raib donn» «Widi' 
miB«tiee d* dépam». qw, à a» fr. p^rmèm» pris d« $*7fr, «si 

de. ««.... r 126,000 



A iBonn i^«,5M 
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Bbvokt. I,64e,ft00' 

Montant de f^conooiie qiM donne le inoé de b valUe de b Seneéé, 

abctiaetion iàite de b Manne è vdoiri i,646,S00 

Somme à valoir. .«*•.,..«..•...»,.,....., 653»900 

Dhninution totale de dépenie qœ donne b wbatiiatîon de b valUe 

de b SenaéeàodiedttCoieiiL S,aoo,000 

I« partie <f Amiens à Vitry ^tait eitim^e» sans b aonnne à valoir, à. 10,821,763 

Sonune à vdoir portfe an tim envirai, ci. 3»61M37 



Total. 14,434,000 

Dmiinttlîon <|ai vient d'être calculée 9|t00,000 

Raatn, pour k prix de'b partie d'Aoùeiu à Viliy', «prés b nibsti» 

Miîon de b vaH^ de b Sena^ 1 oelb dn Cojeul. 1M34,000 



HOIR l&, — Sur k$ améiiorations postibles du tnu» de Pttriê à CnU, pttr 

Goneut, 

De tous les tracés décrits dans cetexpoaë général, celui de Paris à Creil, par Goncfiie, 
est un des pIusdifficKes et des plus importants. Cest celui par lequel on a commencé les 
nivellemenis, et il est actueflement le luoim étudié, parce qu'il a été à peine possit>ie, 
fànie de londa, de tfowwper deFaméliontion de b partie «ù «M le aoiiMnln. Noni (Éh» 
MM toniafoil avoir suiEiammeot avancé b qucatioa, va qu'i ne ^agit que d'en avant» 
projet à comprer tO Incé de Flsle-Adam , en montrant que Te souterrain pouvait être 
droit f rriine longueur, au plus, 5,7'25 mrtrrç 'vn' cz le J 3); mats nous avions îa 
conviction que fon pouvait perfectionner le projet, et nous avons voulu revoir le terrain 
evaot de tennioer cet ëcriL Le travail d'une FecoDnaissancc nouvcDe a été partagé entre 
nous et M. Debout, et noua nous aonmet téwàê pour vjaiter les lienx qu*9 bUait b 
mieux examiner. 

II 8 agit, commpnous Tavons dit dans If j 3, de psser de la valli-e du Crou dans celle de ' 
risicux,etdc traverser ensuite îa vallée de la Tliève, pour gagner la vallée de j Oise. 
On peut approcher du laite par plusieurs vallées qui dépendent de celle du Crou. Nous 
avons suivi, dans le projet nivaU, oeUe de Pniuuz , et fon peut anivr» odb^ Fontenay. 
Pour descendre vers FOise, on peut eaaayerb vallée deHarl^-b-ViHe 1 Fosses; «De - 
qui se trouve vis-à-vis de BeHefontaine ; celle qui arrive au Plessis-Luzarches; celle qui 
passe à l'est de Jagny et de Lassy ; celle qui traverse Ja^y même , à Touest de r<%Iise ; 
enfin , ia vallée ires-profonde dirigée deMareil à Test de Lnssy, entre Jagny etCbampla< 
ireuz. Ce sont cinq tnoÀ, dont bi deux premien seulement ont M nivdés. 
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la plu|Mrt<k« dlingniantt à muyer m oombiiicraiit me tiaeifa«MiiMMnt de tnai 

de quelques métras, tant du côté de Paris quo du côte de TOîsc. Du côté de Paris, cet 
exliausscmeot pourrai? être de 5 à 6 mètres. On se tiendrait plus pr^ de la route de 
Senlis, et le tracé, qui viei>drait couper le Crou à Gone&so, se trouverait pius rapproché 
du Boulet Du cdlB du nord, il fimdnh travener TOise plus près de Creif. La partie, 
cnaiiKmtdeTraasy,oAlefitdecetiemMre|M«een^rpe» d« fa gauche ib droite 
de favalUeyCttodboù le pont, qui peut être droit, paraît devoir être établi. Dans ce 
cas, si îe projet montait vers Paris , à partir de Tliérain , les rails, à la traversée de TOise, 
seraient à 1 5 mètres au-dessus de 1 ëtiage , et le projet pourrait être relevé, par exemple, 
à la traversée de la Thèvc, de 22*. 88. 

Cela posé, eBemiiiOii» bi modifieetioni que l'on peut ftûreevtnoédécrit 5 3, et eon- 
iiiMifiow|MroBfa4|difaisaentleMiiierninfe|A^ percdias 4|ai, «i 

contraire, le laissent le plus à Touest. 

/" Modification. Le projet, du coté de Paris , serait relevé de .l'*.40 , cl du côte du 
nord, en prtant du faite , de G'.ld. Le souterrain aurait une pente de 2 millièmes 
et demiTenrOise; sa longueur ne serait «pie de 2,600 mèlfes; les mnchêes sèment 
asaei considéiUement dimiiiaëes; le tracé, qui couperait fa Nonette, se troovenit np- 
proclié du contre-fort qui borde TOise de Creil au Camp-de-Céssr, et il «liait moins de 
développement; mais les hauteurs de divers remblais se trouveraient aupm<>iitéf>'; 

2' Modifcnliou. Le projet , du rôté de Paris , et )usqu'à la Théve, serait le même que- 
dans le cas de la 1 " modiiicauou. A partir de la Tlièvc , on continuerait de descendre de 
a nilKcncs per mètre; on se dirigenit «en les hwieurs qui senti fa ifaoite de Gon- 
vieui, et sur lesquelles fa tncd se troavenît i des huitean convenables; on finnchinit 
la vallée de la Nonette un peu au<lcssottS du confluent des deux branches qu'elfe pré- 
sente à la Chnussôc; on traversenit en souterrain îe contre-fort de TOiso, près du Ci»rop- 
de-César, entre le hameau des Carrières et celui de La Chaussée, et ion viendrait passer 
rÔbe « «wMt de Tfonsy. 

LavaiUede h Nonette n'aque 1S5 mètres de phfond; on serait en ranUsi de S më> 
Iras de hauteur sur ce pfaibnd. 

Le souterrain, dans le contre fort dt- l'Oise, aurait au plus 580 mètres de longueur. H 
pourrait être do niveau. Il sei-ait creuse dans h rocher qui donne la pierre dite de ibaiiit- 
Leu, laquelle se vend très-bien, ce qui n-iiuirait le pris du travaiL Les talus des 
tranchées seraient indioésseubmeot d'un cinquième. On ponnaît en conséquence fes 
prolonger de manière à dhainuer fa loogueurde 580 métras dusouttirsin duCamp'de* 
C. sar (voyez la note 35 ). 

Dans la valféf de rOis*- , |c tracp serait très-facile. 

Cette moditicaiioa réduirait la longueur du grand souternin, comme dansie premier 
cas, à 2,600 métras; et db donnerait un ncsouraiasement de traiet de 1,500 métras 
environ. 

ti 
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Le sol, à rendroh du firîle, prdMllmt des bancs de pierre, les tains des tranchées 

Itéraient composés murs en gradins, compris entre les bancs de pierre successifs, ce 
qui permettrait encore de diminuer les longueurs du grand souterrain sans augaienter 
la dépense. 

Jf ModiJtMthn. Au lieu de ne rdevcr le pn^ que de 6*.1« an nord du fidte , on le 
relevenit de i3''.44. On serait alors aux deux embouchures du souterrain à la cote 
90 mètres. Le faîte présente, dans la valîéi' de Puiseux, à 400 mètres environ Hu bois 
duCoudrav, un point dont la cote est de 109". 83, et sur le versant opposé, dans la 
vallée qui est vi^à*vis de Bellefontaine, un autre point dont la cote c^t de 9 1 '".32 , et ces 
deux points sont à S,480 mètres de distanee fun de Peutie: or, le projet dUnl kle cote 
90".00 , on peut &ire enOre eei points un soulemin lunînoiitil, dont le longawr n'oMé- 
donit pas 2, SOC à 2,400 mètres. 

Mnis la vallée de Puiseux étant fort étroite et for! tortueuse, ce souterrain serait pré- 
cédé, du cété de Paris, d'un autre souterrain de 200 ou 3oO mètres de kwigueur, dis- 
unt du grand souterrain sedcmeni de 30 i 40 mètres. Du eàHi BeBefoo- 
tsine, on poumit tnssi itn forcé de raomirir ^ un petit aontemin pour dviter des 
courbes de moins de 1,200 mètres de nyon ; et dans la vallce de îa Tliève on serait 
obligé de faire un viaduc dont la hauteur aeiait de 19 mètres, à fendrait oii il sersit le 
plus élevé. 

Le pays ctaiii tort abonduitt en bonne pierre et les souterrains , selon toute appa- 
rence, devantèire peroris dans du rocber, on pense que les maçooncrieioe reviendniciii 
V pss> y compris les cintras des visdua!, i plusde SO francs par mètre onJbe. 

Conune un souterrain de 2,600 mètres de longueur ne peut pas, suivant nous, pré- 
senter d*infonv(;[iipn' notable, quand on réduit sa pente d'im dcmi-minièmc au-dessous 
du maximuQi , nous doutons beaucoup que cette troisième modilication doive être cooa- 
dévée comme préCérableau projet décrit $ 3} mais il n'en est pas moins certain qu*elle 
permet, 1* de réduire le gmnd souterrain k 9,400 mètres de longueur au plus; S* de 
raccourcir la ligne de 1,500 mètres environ. 

y Modification. Elle ne diiïl'rerait de la précédente qu'en ce que l'on se dirigerait 
de Puiscuv sur la vallée cjui est à i'esl du Plessis. II soi-ait possible que, parcelle dispo- 
sition , on obtînt des avantages importants, notamment la suppression ou la diminution 
de longueur des petita eouiemins qui peurent dira nécessaiiei dans le cas de h S* we- 
dification , en de^li et an delè du soulemin piineipeL 

.5' Modification. Le projet, du côte de Paris, serait relevé d'environ 5".40; comme 
il présente, n Ta Courneuve, la cote de 37". fO, il serait , en mémo ondroît , à la 
cote 43 mètres, il longerait ta route de Sentis; il traverserait le Crou à lamunt de Go- 
nease, et il arriverait par ThiOay, GouSHÙnviUe et Fonteoay-les-Loavres, à la partie su- 
périeure de la vi^deaffluente du Cnm, siinde'.i mi^hemin de UeraO è Chatenay. Le 
projet poumit lire, dans celte partie, ï fa cote 04."00. On estime que h ooi» du . 



Digitized by Google 



NOTES. 171 
icri-ain e^t de 1 16 mètres, ainsi on serait en déblai de 32 mètres. Supposons qu'on entre 
là en souto-rain, et tfue ce souterrain , dirigé sur Jagny, monte de 2 millièmes et demi j 
i 3,000 .mèma dediimiM, dans Jagny, on Mnit A h cote M ndlM» «t août croycm 
i|iw ii oote da Mmin m smii gnèra que de tlO initres : oo serait donc, à Jitgny , 
au delà du «oatemm* dont le longueur, en ne donnant toot an plue que 18 i tO mètrec 
de hauteur aux tranchées, pourrait peut-être ne pas excéder 2,000 mètres. 

A partir de Jagnv le projet descendrait avec h pente de 3 millièmes; il couperait 
la vallée de Tlsieux entre Lassy et Tliimccourt; puis il se dirigerait vers Coye, en Ira- 
venant la «allée du moulin d'Hëirjvattx. A Coye il fbnchirait «ne antre vallée qui a « 
diicctioo vers fett, etnn fien pins loin celle de la Tbéve. U suiviait au dda le oAteeu 
du mont Po ; il viendrait passer par un ravin au moyen duquel H laissenit le SaUMOy 
et Gouvieux k gauche, et il arriverait au souterrain du Camp-de-Ccsar. 

Eîtabli de cette manière, il ne raccourcirait pas la ligne , et il exigerait en tout, savoir : 
des aontenaine Vfuit ensemble SpSAO mètres de bngueur, y compris cefau du Camjnle- 
CétaTi leiquds ^eaécntenieni i finrt bas prix; un premier viaduc , de 300 mètres de Ion' 
gaenrct de 32 mètra de iiauteur, dans la vallée de risieiii; un deuxième vindur, 
de 200 mètres de longueur et de 31 mètres de hauteur, dans la vallée du moulin d'Hê- 
, rivaux ; un troisième viaduc, de .Ion mptrc^ Ae îon^ieur et de 2 8 mètres de hauteur, 
dans la vallée à l'est de Coye; un tjuatricmc viaduc, de 200 mètres de longueur et de 
99 mètra de bauteor, dans la vallée de h Hiève; enfin , dans h vaOé» de h Nonette, 
on remblai de SS6 métrés do longocor sorle pkfimd, et de t6".4S de hauteur. Ce serait 
donc, sauf Tes erreurs inséparables d'un aperça filit à la simple inspection des fieus, 
1 ,000 mètres environ de longueur de viaducs. 

C Modification. Elle ne dilTcrenait de la 5* modification qu'en ce que le souterrain 
déhauchenit entra Jagny et Champlatreux, près d'une carrière de grès, dans «n en- 
droit sîtné an midi du point indiqué sur la esrte du d^pôt de h guerre avec la cote 
103 mètres. Le souterraiBf dans oetio dâneeiioo^ n'aurait pmfaeUement pas plus de 
2,000 mètres de longueur. 

Conclunon. Au moyen de quelques iHvtlicmeni:> peu coûteux, nous aurions pu pré- 
senter ici de meilleurs résultats, en évitant i'inconvcnicnt de raisonner sur des données 
vijuies. Noos croyons toniefeis avoir bien prouve que le projet décrit 5 3 doit être con- 
sidéré comme une ébencbe susceptible d'améliorBlions notabfes, non-seulement en ce 
qui concerne le racoomdasement du grand souterrain et celui de la longueur du par- 
murs; mais aussi en ce qui concerne Ta dépense, qu'on pourrait beanooup diminuer, 
surtout en admettant des viaducs en bois avec piles en pierre. 

Noos lênms fomarqner en tennioent que si f on tviét recours à ées pentes de 3 mil- 
lièmes et demi, oonune cdics du tracé de M. Débntaine, entre Paris et Rouen, psr 
Ssint'Denis, Pierrelaye, Pontoise et Gisors (voyez le $ 15), tout devierubait ftcSo; On 
laccourdrut ie soutenain, on diminmrait les haulaun des remblais, et on aoiait une 

ai. 
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ligne moins longue. Mais il est naanireste que fadmission de la pente de 3 millième* et 
demi «ilidienit le projet dunonij aux «bonkife Paris, d'un vice qui fattt <«it«r| aiiMt 
qm edsà du nlmigeiDeiil de S0|006 w^tmqne iiéoe«tt«nit le dAonr per VienéÊye 
«I Ibk'Âdam , dût-on dépenser, ce que nous ne croyons pa» fléKmtSih, ipApÊÊ 
cenlainM de miOe fimcsde et quelqiin mîlIioDS. 

NOIE 16. — Sur le degré tTulilUé de teséenHoH immédi»!» de la seewde wie. 

On se figure gcncralcmcnr que sur un chemin de fer à deux voies, l'une étant con- 
sacrée aux convois qui vont dans un sens, et l'autre à ceux qui vont dans un senscon- 
tram, jiBiiii OR convoi ne gfaie le passage d'an nlre oonvoi. C«flt une erreui'. 

Il y a, MIT rni chanin de fer, trois sorte» de convois, 1* eeudes voyageon allant k 

grande vitesse ( 35,000 màtne an moinai rhenn]} i" ceux qni s'airélent devant de 

nombreux bureaux où les voyageurs peuvent monter et descendre : oe sont les convois 
à petite vilesse(*); 3" ceux qui conduisent des marcliandises , lesquels, pour {économie 
des dépenses de locomotion, ne parcourent guère que 20,000 mètres à l'heure. II résulte 
de U que, pour un chemin comme cdni de Paris k Lille, supposé fiilt, tow les oonvon 
de voyegenn partant à midi, per exemple, avec h grande vitesse, ont i dépasser tons 
les convois de marchandises et tous les convois â petite vitesse qui sont partis avant 
raidi. H faut donc que les points où ces convois se dépassent soient pourvus dépares 
d'éviiement, c'est-à-dire de doubles voies, d'une petite longueur, que chaque convoi 
paroonrt «oUment. 

Or, il est évident qu'au moyen de ces près tout le service peut étie 6tt avec une 
seole voie. 

Et l'on remarquera qu'un chemin de fer ('tant une niactiine fort perfectionnée, sur 
laquelle les convois doivent partir et arriver k des heures précises, li n est pas ditlicile de 
déterminer les longueurs des gares d'évitement et les points où elles doivent être 
phc^ 

Il y a d'aillenis un moyen tout simple de prévenir, sur cet objet, f inconvénient des 

< rrciirs qui pourraient résulter de ce que Theure d'arrivée d'un convoi ne serait pas 
exaciornent Theurc prescrite, c'est de donner "» h prtic ù deux voies, qui forme une 
gare d évitemeni, une longueur plus grande que celle qu on devrait avoir, si les convois 
arrivaient fasie aux moments prévus. Ainsi, le retard poatfile «Tun eonvoi étsnt évaiisé, 
par exemple, ft deux minutes, ia partie en double vok qui devnK être de 500 métm 
•unit 1,M6 mètres. 

Nous croyons qu'avec une aede voie et de telles gares, on satisfara largement, et 
O L«w kniiar «e itcM ^n'm pcrtw àt tmft aecainmntfca pr les bvnawt dmu Icaqatlt m ■'•rr<M. 
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poiur bien des années, aux i>esotns de !a circulation. II faut remarquer , d'ailleurs, 
qn'il ne s'agit pas d'imiter l'Âni^leterrc, qui tkbrique le fer iieaucuup plus facilement 
que nom (*). 

Ain Étatti^Unis, «m n*wilioriK h canatmclion #iin dbimm de fer ipi'à h condftian 
eipressc de livrer d'abord une première voie à la circulation, et de n'exécuter la seconde 
voie qu'après qu'il a été constaté que ta première est insufTisante, Cest ce qu'il faut 
aussi fiiire en France, sous peine d'i-Ievcr beaucoup le prix du fer, chose qui serait trés- 
nuiiible i h prospérité publitjuc, ei qui fiireentt d'ajonma' banwoiq) de difmhw 
d* for, pour leaquefa on neponmtt pas, k quelque |His que ce At» m procorer des 
raili. 

NOTE 17. — Sur la tnuerêée de Paris. 

Lm giMMle difficulté do paner dans fa* villes popokiises panit avoir fiût prendie le 
parti de ne pas las traveiser. Uak, quelque déiir qu'on ait de se soumettre à Popinion 

admise, on ne peut pas porter son attention sur la nécessite d'attendre en viile un 
omnibus ; de iui conlier à la hite ses eOiets; de les iaire porter de l'omnibus aux diligences 
' du chemin de fer, au travers de 600, de 800, de 1,500 personnes qui prennent leurs 
faffists; enfin, d'atlondiie fheure du départ, ans ooncovoir qu il y annit beaucoup d'à» 
vantsge à faire partir le convoi <ruo point pris cbna fintérieur do la viOe. En elEiet; la 
somme des distances à parcourir parla totalité des voyageurs serait moins grande, et c'est 
une considération notable. De pfus, par cela seul que ie point de départ serait un 
point central, on pourrait faire citarger ses ellists à l'avance, et Ton n'aurait plus, en 
arrivant, qu'à monter «n voiture, ce qui préviendrait l'eacetsiveocnfiiMiuan afliatt de 
iMpieDe Icomaflcs et liea paquets peuvent étie ehai^ ou égué$, Afoam que las 
gèurs pourraient se lo^ dans des liAtdb eoatàgn au diemin de 1er, ce qui saimh 
très-commode. 

il arriverait aussi que les étabUssements commerciaux en rapport avec le chemin de 
fer se placeraient le long de ce chemin, ce qui éviterait, pour les marchandises, l" le 
tnmsbordenentsurdeBchamttcs; S* b tranqjMMt «n viHei S* les pênes de tempe «t les 
avaries qui sont la suite inévitable de la distance à parcourir du cbenui de fer au lieu 
de ta destination. Et tout cela se trouve être d'une grande im[>ortancc; car des chemins 
de fer établis, par exemple, dT-lampes à Paris rt de Poissv à Paris, ne pourraient con- 
duire des farines et des bœu(i> dans la capitaic, qu à la couiiiuoa d'arriver pr la voie de 
fer, à k halle au blé et aux abattoirs; condition sans isqudfa récononiieoÛigetpgéKrBr 
la voie de terre. 



(*) Lu Belgiijue a opr'rr comior ouus \r prapo»on* , et ion exemple est bien dignt £ttrt imité (vayn la 
note 7 )i il coniiflc à étiut en dëbaUutt ce grudieM tri»Hr«chcrcM ^ lù ett gna^mt totqwnn Aumm», 
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Et fou remarquera que ce» nusou sont {dus fcurtes pour Paru que pour beaucoup 
<riitiKt iffllM» |Mice qm le mniborieinent et le cuniemge y «ootchen. 

n nous semble donc évident qu'il faudra que les chemînf du Nord «t du Midi té lient 

un jour les uns aux autres dans Paris. Et quand nous considérons que dix ans aprës Tachè- 
vetnent des chemins de fer du Nord, on peut être rentre dans les frais d'exécution et 
supprimer les péages ; quand nous considérons que ces clieinins donneraient proba- 
Menant akn, ft eux lenli, un «umvMMut de voyageurs de plus d'un miflion de per- 
«onnes, nous pensooi que Fdpoque où il Audm s'ocai|ier de fa limvene de P!ins ne 
peut pis être Catt dItHgnée. 

On ne devra pas toutefois entrepn'iirîr!^ tnip tefle traverse sans avoir bien comparé le 
rapport de i'avantage à obtenir et de la dispense à faire, et cette dépense pourra être, 
pendant quelques années, un grand obstacle. 

Pour qu1[ ioit «moindri le plus poaaiUe, nous evons pensé qu'au lieu 4e fùn, 
oomme nous fevions proposé dans notre premier traveil, deux chentos supportés de 
chacun deux voies, entre fesquels soit une rue, le tout occiipanl 26 mètres de lar- 
(»eur, il serait sûrement suffisant d'avoir un cliemin supporté de deux voies, bord»? d'un 
côté, par des hétels et magasiiu en rapport avec le chemin de fer, et de l'autre côté 
par une me. La brgew dans ce ces pourrait être réduite i 16*50, et le trottoir de 
la rue» du c6td du chemin de 1er, dtant reeouvert par le trottoir ezlMenr de ce che- 
min, lequel trottoir serait soutenu, du côté opposé aux angasins, par des colonnes en 
fonte: le chemin de fer et la rue latcrate se trouveraient avoir chacun 9 mètres de 
largeur. Les magasins situés d'un seul côté, et les boutiques occupant le dessous du 
chemin de fer, quoiqu'elles n'existassent aussi que d'un côté, seraient sûrement en 
nombre 'sndiamt pour tous les besoins, ou dn moins pour beaucoup de besoins, et 
la d^Mnae seiBit considMilement diminuée. 

CJcst d'après cette (fispositnm que nous avons modifié notre prsmiére estimaliott 
(iK^ie$9). 
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NOTE 18. — Des dcpmses d'exécution des drux projets de Paris à ViUerê'êOUê' 
Saint-Lcu, l'un par ilsle-Adam cl l'attire par Gonesse. 

L'objet qu'on se propoM Cit de savoir si fan des deux pM^eli coûterait seasiblenMnl 
moins que l'autre. Or, on peut «nriver i oe réiuUat hum rNoniir à 4m wriiiwtioiis 

détaillées. 

La lonfiifiir du projet de Gonesse, indépendamment des amôîiomtions dont ce 
projet est ïwiceptible (voyez la note IS ), et contormémoit à ce qu'on a m 5 15> 
est de. 40,800" 

Sur cette longueur fl y a deux aoutemins ayant cmanlile . . MiS* 

Et dos loagneun de tnncfaées et de gnuub fcmUan 
CBsemUe .•..«.»....•.•.......•*. «. :^.ooo 

Total 5,9S5 i,M 



\\ reste donc en terrain qui n'exige m soutcirams, ni lembiais de plus de 
15 mètres de iiauteur, une longueur de 34,875 



La longueur du tracé de flsIe-Adam entre Paris et Valmondois 

est de 32,430" 

Si à celle longueur on ajoute celle de -2,445 mètres, pour les 

terrains qui , le long de TOtsc, offrent le plus de difficultés, ci . . . S,44S 

On aun une longnew paraHIe à la précédante de S4,875 

EliliMteiapoarleehanihiàcidenierlelen^derOiie, du» 
unbeautemdn 



Longueur letile du tnoé de lU^Adaitt 60>ttt6 



Cela posé, nous fetoos remarquer que les 34,875 mètres de cbacun des deux tracés 
à n^outer, «avoir: ponrGeacMe, laia mndides, aocMemûns, ni gran& MnUais, et pour 
nrie-Adun, en lenaina pins acddenlA qne tobelka partie» de fOîief a^ 
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Pwu le tracë à» fUe-Âdam, en prtantils Pkris, on trouve d'abord des temUMIDCIIt» 

assez considérables; ensuite la traversée deh route (îe la Révolte, et celle Ju cana! Saint 
Denis; les terrains très-clicrs de Saint-Denis, Ormcsson, Saint-Grotien, Ermont ctFran- 
conville; enfin, de grands mouvements de terre à Pierrelayeet sur ie coteau de l'Oise : 
tout cda, avec t,S49 nètrei én parties Iw pin» détvmOÊgnm d'oitre Valmoiidoii et 
VfllcTMOUS'SKot-IieD» nous panlt plus débi^ocdds que b temin qu'on inNtvc sur 
la ligne de Gonesse. Eflêctivement , de Paris iascpi'& LowR», fe «ol est fiait Immu, H s'il 
est difficile dans la vallée de l'Isieux , c'est là aus«i que nous le comptons en souterrains , 
tranchées et grands remblais; de plus, les indemnités ne seront nulle part aussi chères sur 
il ligne de Gonesse, que sur celle de f bie-Adan. 

Nous pouvons donc admettre, sans erreur grave, que, &ur une longueur de 
34,875 mètres en partant de Paris, le tncë de l'IsIe-Âdam est celui qui coûtera 
leploi. 

Maintenant comparons les 25,651 mètres de tracé en beau terrain ie long de l'Oise, 
avtc les 5,9S5 mètns dt souicmios, tiandiées etgramb rauUais compris cnn« Lonvres 
«t VilIeiMOi^SMnt-Lni. 

iif9St mètres d« cbemitt, en beiii temm, le long de fOiae, esiiiiids i 
141,000 fifMics» prix n* 5 du $ 8S, dooneront, pour le Hscë pur flsIé^AdiiB, ane dé- 
pense de 3,01 6,09 

Les 5,9t 6 métrés de soutemios, Uuehdes et gnnds rembliis du trscë 
de Gonesse, estiaiài 610 ftsmcsTmi, coàtenmt a,6U,t50 



Ce qui donne une diflTérence m^ligeabie de > ^ f t 



Or, il ûmt remirquer, 1* que les débbm des tnnchéesaont comptés en grande partie 
en lemblais à exécuter à Thimécourt et dsns b valUedeleThève; f* que les tranchées, 

dans un sol où se trouvent de nombreux bancs de bonne pierre , auront peu de largeur en 
gueule; attendu qu'on aura des talus en gradins composés de murs de peu d'épaisseur 
allant dun banc à l'autre; 3 'que les souterrains , selon toute apparence, scroal ouverts 
iluis un radier solide , compoeé de bancs d'une exploitation fiidle et Tructueuse ; 4° que si 
le pria de 61 o^ était trop laible, il y aurait du moins, jusqu'à un certain point » compen- 
mtion avec l'enfes de dierté des S4,B7S premiers mètres du tnoé de Paris è rUe-Adun. 

Enfin, on remarquent que si fa considération de b dépense défait seule décider du 

choix à (mrp entre les deux projets, et si, contrairement aux doimees acquism, le projet 
de Gonesse coûtait le pUis, on pourrait on Gure les aonternins, trandiées et vÏmIucs 
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pour une seule voie, ou bien admettre pour le projet de Gonessc des penusde 3 < 
et demi, comne odki qu'en «dinet tarie tvud de Paris i fUe-Adm, elle prajet de 
Ctoneflae ifevieiidnit imniédiRianent le pli» doononiiqtie. 

Vhn nous croyons, par ces motifs, sufSsamnient fondés à dire que , dans Thypothèse 
! du souterrain de Î,7Î5 mètres, fe projet de i Isic-Âdam doit être estimé, tottt au 
(, comme celui deGonesse.à 11,825,440 francs ( voyez ia note IS). 



NÔTE 19. Cabmi de fcutretiem et de I» ioeomoHen, peur lee deua projeté de 
Parie à ViUen-eeite-^biint-lMt , Fun par Geneeee et foutre par tlUe-Adem. 



%' Enttetûn. D'après l'expérieDce de la Belgique ( voyez h note 10 ), 1 
nèliededicniiidefércoâtBnparMi Sfinuici. 
Lm 40,800 mètres à entretenir» ponr le pvojet de Goncae, coAleront donc 

133,400 francs, lesquels répondent au capital de. . . 2,448*000' 

Ives60,500 mètresà entretenir pour le projet dcfIsfe-Âdam reviendront 

à 181,500 francs, dont ie capital est de ' S,630,000 

S* Laeeau^Sen, Le nombre des voyageurs qui circnlent fir*"Tff"'**'" et qui preo* 
draient lecttemin de iêr entra Creil et Pkm, n teole k figne dlait Aite «fee Im en- 
brancbements sur Boulogne, CUais, Dunkerque et VikndeniMt, est en nuiyettnede 
î -2 -2,0 00, et celui des tonneaux de marchandises transportées, en moyenne aussi, de 
96,000 (voyez, sur le tableau n" 6, les parties de Crcil l'i Louvrcsetdc Louvres à Paris). 

Pour les 40,800 mètres du projet de Gonesse, on aura , en iùlomèires parcourw au- 
una ffle men t , wmiri 

Pkrun voyageur OyOftryftOO^ 

Par une loniie de nurchandGae 8,016,800 

Les 9,057,600 kilomètres à o'.022 (voyex la note 5 ) font 199,167' 

Les 3,9 1 6,800 JnkuDètres à o'.045 ( vofcs b note précitée) font 1 7 6 2 r> s 

Pour le trace de l'JsIe-Âdam, la longueur de chemin étant de 60,d00 mètres, le nombre 
dekilomènrea pareonmapar ao, toujours pour h dreniMioii •ctnelle, sera, savoir: 

Par on voyageur, de • 13,431,000^ 

Par«MtMnoedeinawfa«ndiiea,de. 5,808,000 

Les 18,431,000 Ufonètres, à o'.OSS font t05,48f' 

Lei 5,808,000 t&méim, i o'.o45 font.. 26i,36o 



Ce qui, en considérant les trois cas indiqués ^ 18, et en fusant abstraction de ladimi- 
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malioaqiiiiMtniildela dkdnciioii k UHn entre b narëe et kt voy^pim conANidu» 
dut le pooibn éè 121,000 wgagjm n (*)> Ahim leteUeea mifuit : 



BSrbCB OB TBANIPOET. 


1* CA& 


S* CAS. 


»> CA& 


Projet ) 

Projet j 


597,801 


996,335 


ftaac*. 

1,995,6-0 

358,513 


869.185 


1^8,847 


2^5.189 


17,t43,7O0 


96^76.940 


46,903,640 


M6<M« 


1,47')',410 
588,980 


9,954,810 
£19,790 


I.SVS.4B6 


f^,iao 


a.47V,540 


95^.730 


4O^t,60O 


69.550.800 



On ramniiien que oee diiftinee de locomotion , qui, même pour le 3* cia » n'aibietteiit 
proiieUenicBt pee des tmoeports «uasi oonsidtjnUes que ceux qu'on eont auprès de 
de Vnù, prisenientt jusqu'à un certain point , la mesure des bciu-nccs. Afali enBe^g^qu^ 

où ïe remboursement du capital avancr s'opi rf en huit nnnccs, le gouvernement aura 
pour profit, abstraction faite de lenlreiicn, une somme égale à peu près aux frais de 
locomotion ; car le tarif est du double de ces frais ( voyez la note 11): une compagnie , 
dans les mêmes dreoniianGes, tronvcnH per oooa^ent un avantage de 15 roîlIÎMis 
(voyez les chîflres du tebleeu préoddent) à bire le ctimin de l'Ide*Adam au lieu de 
faire celui de Gonesse; ou, ce qui revient au même, la France, avec un prix de places 
double des frais de locomotion , économiserait 25 millions sur le prix à payer, si ce der- 
nier tracé avait exclusivement fapprobation du gouvernement. 



C) En rapçoiuit qne remplij ém clicmiu de ht M paiM fum dtmr li dùbc de4» tu)t4e à ph» du 
éooMe âe ce qa'it Ml, le irMNpnt Mtnal de» rwyfnn, ftnr If 3* eu, dtntU a fecMM WWt tea ^bm 
fa» décuple : d'«prè« t« caknl il demft en dl^ te trwiiver airftipli<- par It. L'MeniiMMUt df U dna- 
Udon drt royagenn, dauleS^CM, Bc «er»i( nlort , de Crril à P«m, <juc d»» Iroi» qntru de ce qn'il 
«M en Bclipqae. «« il va •'aecfaim, i'êkwi pu- VtmfM du chcawu d« Maiiao k G»mA, m de Mafanm à 
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NOTE 90. — &irlÊealaUdê» dépmêeê comparatives des deux trmiê 
à FoMUeampif fum par ia HèreUe et ( autre par MentdUier. 

Il aei'igkqaede âitedtrctt lUpcatct tièf-fouiminBeiit 



OIJBTS DB DÉPBNSB. 



DEPENSES. 



4» 

USUnSh. 



nxci 
d« 



I de mua» d« 10 mèirn At bauienr ont, mmt h Mti d« Ik 
MM ImgnHV &« 36,705 oéirea. Noiu aninMrm b Hfêam 

p«r iB^tt-e, tor ceUe longueur, à iCO fr.incs , ci 



Et pour le tneé de Moatdidîcr, an mime ftix, U lenoocw étant de 
JB^SlOatoM, bMpmwMrtds 



La loîigucur dc-s tcrriuacs ilunt la liaateure*! roinjirlic entre lOcilSncU, 
paarie tracé de ia Hérclle, e«l de 3,037 mèlrca: k aCG rruc* le 



le mcd de Monididier, U 
de 4,350 aUilrc* , et leur pns eeim de' 



d« mêmes terruuet est 
>C mabbii de plu 



Sur la ligne de la llcrelle, lu perlici • 
de Iftnèiiee deliBiileareBitinelennetirde tj»» taknÊ. Leffniet 
lengvev cet eilmtf àOeOmiMabBtovtd.... 



6.161,000 



1^91,100 



La longueur de* parties en terraiscs analogues, pour bmeddc Menifidier, 
rjl Je l&5mclret, {csqneb au mfme prix ■( alcnl 



1 ,000 m^irei pnTirottdeloDgoearderoaie k déplacer, entonaatdcSeiat'- 
ju [ , u: aii^rT»||nldMiw|kl«fenctnui,«i,pewfetMed4e 

Mouulidicr 



15,000 



7,867,700 



TéMi., pei» b HMh. 



AbJUMb. 



On • wnioa^ que ki oumgn Ami lea auMoeiiMS n i 

tion étaient fat mêmn dcc <Ieux côtés ^ et cette supposition est favorabb ait tncë d* 
Montdldier; car le terrain sur ifl^dil Ctt jlmoé à/M k pbs mM mt4, C*CM «iu fUi 
exige iepios d'ouvrages d'art. 
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NOTE SI. —Sur le calcul des dépmtes comparatives des deur h-nrét éFÂ&ert à 
Hémn-LUiard, Fun par. Arrtu et l'autre par VUrtf. 



DÉPENSES. 


TRACE 

de Viuy. 


•ns .ii 
d'Ami. 




î 






» 

â 

» 
t 


117.933 
49,S94 
8GG,Q81 
3t0.994 
384,000 
W,47& 
l,f8l,34S 


> 


3,689,4» 


C7,640 




M 


Aft,3S0 


117,880 


« 


f ' 


, 188,880 




f 







0BJBT8 DE DiPBIfSB. 



D'aprÉi \a première ntimalion, rfliilivf ju ii .n il i Ç<i\t\A, tt 
Induction fahe ponr obieniMejrix w»fu».ùi da utci d« U S« 

Pour fr met J'Ama, roici lea rcWuu dn oJcttl qw a ^te fu[: 
1 r 1 r>0 mèlrw enbct k 0*. 77< rnn, prix da n* 5 du J 75, ci. 

6I,fii8 0. 80 6, ci 

1,031,049 0. 84 7, ci 

s8^>ro ' <m ■ - . «.d. 

48M» 0. 88 9.0. 

•9488 ■■ t..,.^. ,. 1. 04 10,ci 

I48t,l|f II i .... 1. M I ■■ ■ Il lt,«i, 



AqUtdurs rt ponceaux 

33 •4)iic(Ioc* et ponccaux «lUniéA pour I« prajel de Vitrj, p»r U v»Ur« 
du Cojcul, » 67,G40 frjrncj, cefi ' ' 
otivragc» 3,030 franc», ci 



27 I 



«avngM «nalognct, pour ie pcviet d'Ams, e«tiint« ui pni moyen 



14 Tiadacs ponrleprofet de Vilry par IrCojeul, litiaiAàlITtêMAnMI, 

ce q"i H^mie ptiir pnx moyen 8,'IÎO frusir*, et 



10 eu^T^^ analogue* p«nr le projet 4'ArrM, ttHaaié» «nprix Wfjta 



48 viadaca ]>our le prajet de Vitrj pur le Cojcol, MtOB^a h T10,14# ftt, 

cc^^oi dukiM, pour prix nwyeii I4,79d fraaei, d 
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DÉPENSES. 1 


OBJETS DE DÉPENSE. 




nufii 
















MT4.4iM 


JyBM,7tt 


46 onvrnp' i Migloinacfl. pour îc projet d*Ams, fttôiâ U MIS MAMtt 




6B0.570 






S» Ouvraifrs dhert. 






Mmm IM MHpWMOBf US ntcsncft poiur uctt& u«c«t » • • • » • 


• 




6* iloib, lies, «le. 






aèM 4* 4f rida fo» te rMi*« 4l* viliyi à 80^ rn. 




« 


• 

1 61,535 iiM<«lMifMW^iMilfmle.fn{et«-jUffMtk 10 






• 


4,9ii,800 

• 


1 




11. *- -- — jiMi^ 1» ^mad Àn. G^abI. JWaagèa fimiMfc- 












ïiii:j' lc trace ne > iiry, par ui ^mumm wm wm •wp4«v ■§ 








314.049 


ë 






9Ê0,tVf 




8,348.738 


9,79e,tM 




S,749478 


S4»6,77l 


Total, pow ie om^ «TAiim 


# 


13,066,000 


TtoDUp yonr It tiM4 4* VIiij. . . . 


10,998,000 


l«.Mt.000 






S.067,000 



I 



Oa remarqoera qae les terres sont ptus chèKS pur Ami qne par Viliy, <t qM «mm 

'1é8 avons évaluées au même prix. 

On remarquera aussi que nous avons à rentrée d'Xms deux traversées de route qui 
sont (brcément à niveau , ce qui pour h dépense première ott à l'avintage iTAnM. 

Knfin, an feia alaerrer que fa tiarflU b «allée de h SoMfc pwilt cx%nr moios de 
tnvnx d'art nens ne frae aeppooéé 



Digitized by Google 



m NOTES. 

Dipfès cdA, on peut dire que It tnoé d'An» est plus cher qu« cdnî 4e ViCiy» 
moiM de 9,000,000 fnuMi. 

NOTE — hiporUmeê eanUnenUiU ieê ptrU de CakM, Boul^pM 

et Dowrtê, 



Le* idAtioilS eoaiverciales et poUlîques donnent i fa traversée du détroit du \ 
OàMê une importance qui intéresse tout le continent: car c'est ïe point où îe passage 
s'opère avec le plus de promptitiidr ; et il en résulte qu'il sera toujours celui où i! s'opé- 
rera avec le plus de sécurité, parce qu'un diOère le départ quand le temps est mauvais, 
«t parce que FoD n'a goèn à onindre que, dans une durée de deux heitret à dcai 
benne et demie environ de trajet, b ner puine peaeer d'un dm qui ne dbnnett pee^ 
dinqaiétude à un état dangereux. 

r>n n;fkire semble d'aineurs avoir tout disposé pour que le passade d'une terre à l'autre, 
par le détroit, ne puisse être empèciié que dans des cas très-rares. Ordinairement les 
vents souillent du sud-ouest, et la traversée est alors làcile de Douvres à Caiaisj et quand 
«u ooniniie ib MolBent du nord on m trouve pouMd ven Bodogne. Pour le départ du 
continent, c'est foppoeë ; en wriMit de Boulogne un peu avant la mer liante, on a le courant 
de la mer pour soi, et presque toujours le vent , ce qui permet de marcher en ligne droite 
sur Douvres (*); et si le vent vient du nord, on part d« Calais, on suit la côte, pour 
n'être pas trop géné par le courant de la marée , et quand on est devant Douvres, au 
point convenable, on ee dirige sur cette vîfle 

On peut dionir pour point de dAerquement y sur faeôteiEAm^elen», entre Douvns, 
Uiigate et Londres. Lamcr, duM le détroit, estd^eilleurs d'un prcours extrêmement 
agréable, parce que le r«?sserremeiyt des côtes rapprochant les routes des navires qui 
suivent la Manche, on a presque toujours des bâtiments en vue. De plus, quand on n'a 
pas de brouillards, on voit continuellement la France ou FAngleterre; et si c'est par 
DouvTM et non perb Tamise qisef on pssse,onnec«sepasdefosvojrt'«neetrautre. 

Ladnrëe do voyage de Lcmdves i Boulogne estd'envinm 11 beuree; oe voyage se fait 
maintenant pcmr Mr.; il offre de Fintérét à cause du grand nombre de navires qui 
voguent sur la Tamise et la Medway, et notamment à cause des vaisseaux de guerre en 
station dans les ports miliuires de Chatam et Sbcrness. Les villes de Douvres, Cantor- 
b^, Rochester, etc., rendent b route de lene aussi fort agréable. 

Le chemin de br dé Londres à Donvm, dont le ImB a été volé il y a un an, pos- 
sers par Gboydon et Tkmbiïidge; il «un 96,000 mètns environ de bogneur) œ qui per* 

O La Tenu régnant* Mofflaiit de U puuc d«S. 0. m a aiiMi U ncr et ic vent fonr Mi, «tdiaairtmtnt, «■ 

cireeDMancri artctageBM*, va p«qtif(iot k Taprur «p-Q pirt;r i^s p<vrt Rn^Iff^T^f avantla Wr baMla, WIÏW 
d«m le port de Deavrcti et revciur à Ueuio^DC au peint de d«fp«rt afani U tscx baate. 



HOTES. las 

aelln Aft fefn I« tn|et .de Londm à Donvm «n 1 faeiucs S4 ttumncs. Cdw de 

Boulogne à Paris eiigeant 6 heures 14 minutes et le passage de la mer 2 heures el 
demie pnvfrfin , h éméc Utile (lu parcouTS Jf> Pnri? à Londres sera de 1 1 hearcs(*). 

Par les beaux temps, i embarqneinent et ic débarquement étant toujours bcifes en 
dehors des jetées, à Boulogne, à Douvres età Calais, ie voyage ne durera réellemenl que 
11 i If facam. n «n Mm de oiéBe quand Hieore d'arrivée dam le port s'acoondera 
aMe flwQre de h marrie» de inaiiiéffe qu'on pnoM a'embaïquer immédiateuieBt» tant M 
&ire conduire hors des jetées. Dans les autres circonstances, k durée réelle du voyage 
s'augmentera de tout le temps à perdre à cause de !a nécessite d'attendre l'heure de la 
marée pour partir. Cet inconvénient, qui, est très-grand, est commun aux ports du 
Hane, de Dieppe, de Boidt^e, de (Mua M d'Ortende; uiaia fl lan BMin» ftchem 
pour Boulogne et Cdais que' pow les antres ports. En void h raison tcTest qu'on aura le 
cbob entre trois manières de voyager de Londr^ à la mer, 1* par le chemin de ier« si 
l'heure du départ permet d'arriver de jour n destination ; 2" par la route d<* terre; 
3° par la Tamise , si cette vote permet d'utiliser quelques-unes des heures qu'on aurait 
perdues à attendre ie moment de s'emi»rquer. 

Ces avantagea dhwn aaioreni aux porta de Boulogne et de CSdais la pwî B r e nce, en 
gâidnif»sur eeus du Havre, de Diep|ie etd'Oatende, pour le passage en Angleterre (**). 
La commonicalioa de Londres avec la Belgique, fa Holhndeet l'Allemagne, s'établira 
en conséquence par Calais; et celle de Londres or Ta France , la Soi^so et Fltalie, s'é- 
tablira par Boulogne. Par cela seul que c& ports se suppléent, en cas de vents désavanta- 
geux pour opérer U traversée, les voyageurs pressés, qui partiront pour Londres, de 
Pétenboury, de Conilanlinople, de llihn ou de tout autre point de TEorope, devront 
se diriger sur Douvres, pour s'embarquer soit à Cafaii, aoit I Boulogne, selon que les 
vents et la mer l'exigeront; et le passage te plus rréqucnlé étant nécessairement celui oii 
le public sera le mieux servi , les voyageurs seront sûrs de réaliser au plos haut degfé la 
sûreté, la commodité , la rapidité el ie bas prix du parcours. 

On voit, d'épris cdi, qu'il sent d*uM grande utilité pour la ninoe, dont ffiun^ 
tout entière deviendra' eo quelque sorte tributaire, de hâter le perfectionnement des 
communications aboutissant i Boulogne et à Cabîs, et de joindre cea deux villes, qui s'ai- 
deront mutuellement, par un bon chemin de fer. 

Ce chemin doit donc être classé parmi les plus importants , non pas seulement à 
cause du nonabre des voyageurs qui le parcourront, mais attendu qu'il attirera beau- 

(*)ll«>iu iTOM nppoië^'aniMfaTeaamit par hearc lar letebcniBada ftr fM HMhMO"; iMtitiw«ciix 

Mront très-frc'qupolfs on pirpoom» ])n>ti«t)Icmerit 15 à 18,000 mètres. 

Le injct de Dieppe k Brigfatoa cft mr !• ligne Upi«a oputede Pvnk Loadrc»: ma» il njkpaad* 
ptflhlififiliiut «atfaHbtrqaectoiidAH^Miwt mm lilla m m«jm ffm fmtiiiwBn iaafmu^a 
lesgroitcmpt rf fa dilUiiM de încr h pircenrirdlantittNMelnMataB >• pcat jmùdM bvàiM par la 
marie peodaAt UiBie h daréc d'an voyage. 
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184 NOTEfr 

«oup d'iéttvDgers sur neira tnriloim, «t qu'il rendra la Fiuc» plus utile à ses voisbs. 

Ne pourrait on pas nous reprocher, en pesant bien ces considérations, de n'avoir 
porte la ligne de IJ. uiof^'ne à Gilais qu'au rang tic nos lignes tertiaires? Nous repondrons 
que cette ligne est, suivant nous, plus loiportantc que celle de Rouen au llavre, eu 
é§uA à h fiKffittf du tnjtt «ttlmcM d«nx TiUfliKU inoyMi d» bilnitx i fapenr, «tpios 
iai|ioriaiite luni que cdle de Dieppe; nais que, ptnni lee iigaee du Nbid, «Qe eet 
moiDi hnportMite que ceHed^Amieuà Bodogoe, et que «Ile de COêS» i liBe. 

NOTE 23. — Sur le* transporté de poisêon tkê parti dm Pm-de-Calais à Paru, 

Les dëpenie» que fou fth pour damner nu tninpiini denurfe toute la npkfité poi* 

sSAe sont excessives , et Ton sait que , lorsqu'on aura des cfiemins de fer, cette sorte de 
transports devra s'opérer avec toule b vitesw que foD ponin donner aux voya^^eurs 
(Voyez le S 105). 

Cette coiuidAMtion, et dTaialni (weoatfettioea ipn reiunt indjqnte ^na h noie 14, 
donnent à fenbnnchenwnt «TAniens i Boulegne, Cbfab et DuniMnque, par Abbe-' 
vifle, une nouvelle kqMMtance. En oomptant, oomnie noue Tavona dit $.105, dteque 

poids de 80 kilogrammes de marée, pour un vopgeur, les transports de mar(?c, entre 
Dunkerque et Paris, équivaudraient, d'après les renseignements que nous nous sommes 
procures (*), aux nombres ci-après de voyageurs transportés, savoir : 



De Dunkerque à Gilais. , 5,000 

De Calais à Boulogne 12,000 

De bouloj rn- ,1 A[)l eviHe 75,000 

D'Abbeviiie à Amiens 81 ,000 

De Lille à Miraumont 9,ooo 

De Vahacimaa I Minumont 4,5oo 

DeMinmnont i Amiena 16,000 

O'AuiiewàOreil 60,000 

'DeGMtàPuia 57,000 



NOTE 94. ^ De fuelqwse amUwtmUem de lafirtane fmbUqueàmUaaére de 
r^tabUuement dee cheminé de fer de Paris au nord de ta France. 

Dans nos idées, la circulation sur les chemins de fer de Paris au nord de la Fiance, 

('} Cnrftucif^cmenU nouj ont fii K : ir (|u< Ici cTalMUou que l'en trouve dant TAnamuf* dn bar«»u de* 
loogitadw, fvu U contoBaiation dt Paru, ••ni, «b c« ^jû MMtma b aar^, hawiinf •«•taMiwda U 
fdiilé» 
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NOTES. 185 
«levant, comme on le voit par le clapilre XII, s'opérer à bas pris, au bout de fort peu 
de temps, un vaste pays louiniit, nofi'soilemenl des avantages ordinaires dus à des voies 
nottvdUce d'm puneom à bon mudrf, mis anai de qnelqiies amdiorations dont le be- 
soin se fiut sentir dans ce pays. 

Ainsi j le port de Boulogne e'tant devenu, par les travaux qu'envient d'y faire, un des 
meilleurs ports de la Manche, il lui fallait une voie de communication par laquelle on 
pût conduire à t>as prix, dans fintérieur, les produits maritimes et les produits du Nord : 
les c h en iBis de Sec Aniraifoiit celle ccu m m iii ce t iioin. 

Les salaisons qam BfNiiogiie «ivoyait à Paris par la Sebe y eirirarant per ces cbeBMns. 
Ijcs marbres de Marquise, les houilles et les fers qu'une compagnie qui se iôrme extraira 
dllardinghem, près Marquise , et les pierres de Saint-Leu sur f Oise, approvisionneront 
la Picardie, oii ces matières nunqueaU 

.-. Les faouîHetde Veieiicieniiei «t de b Be%iqiw se idpuidiOfit dm les enTirans de 
Bepemu, d'Albert et de demant, ott cHes n'enivaient que per b radiai et cet 

objet de transport sera très-important. 

Les chemins de fer dont il s'agit produiront encore un autre résultat d'une bien grande 
utilité; c'est qu'ils forceront à baisser les droits de la navigation, laquelle, sans cela, ne 
soiilMiidieitfeebeoiiGniKiioeiffeocBidMnûns, après FeiiinGtion des péages.' 

Sous ce lipfKHttb projet de PurisiLOb, par Andeas, «tb desserte de ^odqgne, 
Calais, Dunberqiie« an moyen derembuchedUOt d'Amiens à Boulogne , par Abbevîib, 
sera!»«nt d'une utilité remarqusLîe pour Compit-gnc, Novon, Snint Onentin, Douai, Arras, 
Bétliune, Aire et Saint-Omcr, dans le cas même où ces viUes n auraient pas de chemins 
de fer (*), car elles seraient assurées d'avoir bientôt une navigation à meilleur marché. 
Aoet eveatafe se joindiiît encore, pour ces mimes ▼îlbs,es]iiide tramports per eau 
faits moins aégl^^ment. 

En effet, dans l'état actuel des choses, l«s mariniers, les marchanfîs de houilles fi tout 
îes nés^oriants qui s'approvisionnent par eau peuvent >ie dire, et se disent nécessairement, 
que SI de longues gdccs ou de longs travaux gênent les arrivages, ils pourront élever 
bnn pris, et trouver dsns b rendéimement nne compensstimt de bacs pertes, et 
mime, un avantage pins gnad que ces pertes. Mm fanqne bs chemms de fer d ess er v i- 
ront les besoins publics concurremment avec les canaux, ce que fes mariniers n'amène- 
ront pas par eau, promptement et en temps opportun, sera pour eux et pour leurs 
commettants, une perte sans compensation, oe qui préviendra quantité de n<^gencet 
et de combweisoiiB mmcsmSm qui diminnent ks avantages que Ton pounit linr de b 
nav%fttba. 

O U atnît pw 4c ■<■• pôw Ici vUIc* de ClctBant, fAibnt, im BaysMae, etc., m l'on exécutait U 
Kgw à» Atmi* 4é icrdc Sriuttawitiu, jmtcc <|tte It tneifat h fur», par fo lantag*, |*w aaicaar, p*r 
cMmple, U cliu-boD Zim en vilbt, Miait iwîtwn itHMlt foi radiaîl steaUiSt prar aHat, Uè 
•■Awatioat de la DkTigatt«n. 

t4 
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NOTE23. — Dei deux tract'x de Paris en Belgique , l'un par Amiens et Lille, et 
foutre par Saint-Quentin et Vaienciennes, le premier est le plut avantageux 
à la defentt du royaume. 

En cas de guerre, un besoins de premier ordre est d'avorr une communicafiun 

rapide et assortie de Paris a Lille et à Anvers, et la direction cians iacjuelie la capitaie se 
trouve menacée étant cdTe des Ardennes à Paris , fe ciieinin de ferd'Amieiu est 'metm^ 
pttibbiMnt miras à l'abri det attanlM de tknaêe «imliiMtiite' «|iie céâ d» StiiM* 
Qtt«ntfn. Ce dernier, d ailleurs, est le pfi» Ion;, «t mn» Ofr lappoit il cicaHiaianii- 
tagcuiî rî la place de Liîîc et à la ik-fciisc lîu royaume. 

Non-seulement le chemin d Amiens se trouve éloigné tout à la fois de la côte et de ia 
direction que l'ennemi doit suivre , mais il se trouve protëgë dans toute sa bngueur par le 
TMnmge d«s forlifiatioin âAmbm, de BapMme» d'Amt «tde Dwm, qu'il hmt al- 
tcimtiTCBwnt i droite et i guuA^t ^ dn dbtmoce pes ccniidénblM. 

S'il passait à Arras même, il serait encore mieux k ooatett des attaques de Fennemi 
parcourant la ligne des Ardennes à Pam. Cette considération donne queltjue avantage au 
trace d' Arras sur le tracé de Vitry , bien que ce dernier soit séparé de la ligne vulnérable 
par de nombrenies phcaes fortes. 

NOTE 26. — Sur les longueurs comparées de* deux trarcx dr Paris à Litte, 
t NI* par Montdidier, Amien* et Arras et (mOre paf Saint-QuentiH et Vihy. 

iMiaaigum deCwilàNayoi^iicwrlatiecié defiMiit>Q»mti», ettde. . . 6«,430* 
Cdb de Nbjpw il Vitty eit de il 1,830 

» 

Total ^ i6«,»6o- 

La distance de Vitry à Hcnin Lictard est cic. 1 0,000 

Longueur comprise entre Creil et Hénin-LiétarJ, pour le projet (fe Saint* 

Quentin ., 184,860 

Innj^HPur, de Creil à tiénin^Liétard , par le projet pninitif 
d Amiens, eUit de , lOi.ôUO'" 

La lobeiiiultMi d» Ift laBn de. b 8aMÀ k ««tte 
du Gojevidoaiie on iteccoweiMeiiient (Toyes le S S) 
de l.OOO'* 

La 5uppri'ssi4in Ju souterrain de Cannes laQonge 
ie tracé pnmttil (voyea ia note 1 3) de. . « * . . 2%V 

RSPOkT 1»375 162,600 184,860 
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NOTES. 187 

REPORT 1,375" 162, eoo"" ig^^seo" 

Différence à soiutraire 1,375 , lj37& 

Reste pour la distance de Creil à Hënin-Liétard , en suivant 

le projet améliore ,• • • \ 161,225" 

IVrar passer par Mooliifier on «iniitimniHoDge- 
■Mot (voyâ Ib f 11) iiB.« 3,115* 

Le trac^ d'Arras dlMOMt un noooiiKinMMat 
(voyez le s 23) de 486 

LadUBiiciMeàajoaterMnde,., 2,76o 3,760 



' Longneor de Cre8 1 fUmu-Uétuif pw Montdidier ot pir 
Amt ; -, 16S,986 163,985 

' Bioédant de longneor, «ntra Creil et HAnn-Lidtanl, dn projet de Siint- 

Quentin, sur celui qui passerait par Montdidier et par Arras • . . . . 10,875 

Mais comme il s'agit du tracé qui dessert la viile d'Amiens en même temps 
que Montdidier et Arras, cet eioedant de longueur doit être diminué. D'après 
Ie$ll,fatiBoë m lUiimil ilie wmuii niHiMiiijlnwii. et pari 
I de 1,000 mèmi, à toucberfci boolevards d'AnpieiM, i 

d'arriver i cette ville est de faire un embranchement dont la 
longueur sera de 5,000 mètres. Si tous les convois devaient forcément venir 
it Amiens, ils le parcourraient deux fois, ce qui augmentemil le chiflre pré- 
cédent de 10,000 mètres} mais il est clair que, pour tous les transports 
étnaigenà fa ville d'Aoienf , Mi^ittnde ▼enir fatoodher. Slippoiouipe 
on transports soient d'un tiers environ de k mew, et pOKMwpoiir fMIg- 

nentation de parcours prcsurn(5e relative à Amiens 1^875 

Ce qui réduit fexcédant delonguour à parcourir de Creil à Hénin-Liétard, 
pir Seint-Quentin, sur celui que comporte ie trajet par Montdidier, Amiens 



et Ams, i. . 18,000" 



NOTE 27. — Des priT comparatifs d'exécution du projet de Creil à Uénin- 
Lirtard, par Saint-Quentin , et du projet qui, mire les mêmes extrémités . pas- 

■ êerait par Montdidier et par Arras et desservirait Amiens mt moyen d'un 
eiMSfMteAmieiif. 

/' Projet de Saint-Quentin. La partie de Creil à Noyon, sans la somme 

à vdoir, est estimée i , 5,97^,388' 

Crib<leNo]roniVitiy,nM»ntoi 15,974.195 



A REPOBTER 



21,952,523 
t4. 
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NOTEa 



si,»fts,&iy 

De Vhry ï Lifle, pour S8,Md mètres de longneur, il 

dépense, d'après le travail primitif, est de $,918,448' 

A déduire pour 715 nèlres de longueur d'ouvrages 

eKtmNrdidiii««ir«iit(4edeLffi»«t Aut liBé i,iii,300 



Rintepour87»B8$iDètrcideJioiiga«iir* 4,837,346 

Ce qd dmine pur mètre 1 18', ioit 1 loi La 16,600 mtees compris 
entre Vîtiyet Héùtt-Liémi, i ce pris, vdent 1,801,000 

iOTAL i:i,9ii,ùi3 

Somme kvdbir 7.085,477 



Total, pour le projet de Saint^Quentin 31,930,000 

2' Projet passant par Montdtdicr rt par Arraj , et desservant 
Amiens. Partie de Creil à Amiens (voyez la note 13), estimé 1 3,020,000 

Bi HH filiiiit <fefa J4iMimefl<?CMÎ<Mwi4etMif leftmrfiIffMBiiidMîffrfyfl'W» 
Il Mie 10), en mmbue fond. *..... % 618,000 

Partie d'Amiens Vitry, (voyez la note 14). ...•.* 18,884,000' 

\a partie de Vitry à Hénin-taétard vaut, 

(i après ce qui précède 1,092,000' i 

I 8,786,000 

Somme! valoir 7a4«600 ) 

Eicédant de dépense da lieoë f Aime MF orfw de Vjny 
(vojrec la note Si). s,ooo,ooo' 

TOVAL 16,960,000 16^060,000 



Pour la desserte d'Amiens, nous ajoulerona femlum- 

dmaent, estimé à 765,910' ) 

imUr 864,081 P''»"-^*»* 



Total, pourleprajetdmaervaniMdnidldier, Amiens «tArms.. 31,615,000 



Le projet de Saint-Queotin coùtaai 3 1 ,930,000 

Cdnldellbnidiilîer, Amienset Aimscoàiant 81,618,000 



Ceini de SeiQtQuentin exige nn cioédant de dépense de 31 5,000 
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NOTE M. — Ar Iw iiptmm €9ii^^«nah»$ .éTtgéeuHoH, fmIrHim •( àt beo- 
nuHont deê dm» «nwA de Pmna à IMê, tum MÊmÊdUiÊr, Amùnu «I 
Arra», fmttr* par Sùùtt-Quentin et VUrg. 

Exécution. Les prix d'exécutum viennent d être calculés dans ia note 
pMIcntByMkdifiifirâliMqnIbdoaiMiliMM 316,000' 
3t jènfMMm. Noof cstinieraw ToitielNn à a'ptrmitn 

(voyez la note 10), ce qui nous donnera, pour 18,000 mètres 
d'excédant cîr longueur du projet de Saint-Quentin (voyez la 
note 26)i. ia dépense annuelle de.... 54,000 ' 

Domfe capitrf est de l,080,ooo', ci, à favantage dTAmiens t,OtO,000 

S* Locomotion. G}mme il n'est pas nécessaire (Tavûir ici une évaluation 
exacte, laqudle serait très-diffiriîp à fnirp , nou<; apposerons que îa AWé- 
rence de longueur de 1 8,000 mclrcs doive èirc parcourue par 1 00,000 voya- 



geais, par an, et par 30,000 iMiMtde iMidiaiMfiMt. 

Les 100,000 voyagson, à 0'.OSt ron, donacrant (voy«i . 

h note S) S,SOO' 

Las SO.0O0 «WMa, à o'o46 IW, donnawn. . . * 1,950 

Total, pour un kilomètre. 3,550 

Podt 18 Idbnitoet onautdiatteiiiMd^eiWttitM^^ 0S«000 

Dont le capiud est de 1,298,000 

* 

Total, 1 fmatafo dTAwicw '. 3,673,ooo 



NOTB S9. — Air Us* nh^BeaimU de* mtmlt-pr^étê préieiUé». 

Nos liiveliements sont rapportés au plan du niveau moyen de ia mer au Havre. 
Lt cott dm uko du poot de fa Toimdle, & P«ri», est i S7*.60S aonfassui de ce 
php. 

N«e opérations «bOHtiMUIt à la mer en ptusieon«nJroits, les cotes obtenues pvès da 
rivage et dans les ports, ont offert naturettement on mov^n de vérrficalTon , propre j'i 
signaler de grandes erreurs, si les nivellements en avaient présenté. Toutes celles que 
nous avons trouvées, et qui vont être sondées, sont fiiibies et ne peuvent onoiiver au- 
cune modificetion noldde deimnt-projets décrit» dmi cet cq^. 



190 NOTES. 

L'ocdre que nous allons suivre dans les articles suivants, relatifs aux diverses lignes 
BMilte, «M«iwte«péMliMiiqai«Mlmmt Iepl«siinidMMaiitnnpintt«Si«io» 
SpMt -M'Miipwi ^ nom cvMif ân -npèrat <fo W(Mcition« 

AKTicu 1*'.— '/.(ffM frime^MUe* 

Toutes les parties de r< fte lit^ne, jusqu'au canid de la haute Dculc, ont été nivclw» 
au moins deux fois; l'opération pour quelques-unes a même été ^ite jusqu'à trois et 
quatre fois. Du canal (le la li*«le I>e«ll« à Lille, on n'a opéré qu'une fois ; unii In bni- 
teun tni uT B M iTaooonleiit vrte 1m paites oonnoes deh ligne de mv^aliM. 

De Lîfleib frontière, à cause du peu de fond* dil|KmibIes , on n'a Hiit qu'un seul 
nivellement; mois il ''tnir confié à un niveleur devenu fort habile, et l'on doit Admettre 
que, s'il contient quelques erreurs, elles sont de pu <I inijorfance. 

La partie de Paris à Creil nivelée eu lfi3 i, au liehut des agcuts, i^iea que le nivelle- 
ment ait did fiiît dent foi», hiantt des doutes quanti fcnditade. Qo a feonnimeiicé 
ropération en 1 836 et Ton a tiouvd en eSèt deux f une d'un mètie et l'antre 
de deux mr>trcs, lesqucifos, en somme, ont obligé à relever dTun mètre tonle b partie 
comprise entrt' îe boulevard extérieur de Paris et Lille. 

De Creil a haiily , prés Vitry, toute la ligne a été nivelée au moins trois fois. 

Entre Ssilly et le eaml de la hante Deùfe il n'a dtë &it, en 1834 , que deux nivefle- 
nenti. Le lenrain, dans cette partie, dtant aaaet bcîlc, il n'y avait pas Uen de procéder 
3 une noan& opdnlion; nuns le tiaed d'Arias a ftit déooovnr mieenvur (voyei ar- 
ticle 6). 

. aut. s. — L^Mde Crnlà Vitrtf,par SttiHt-Q»aUin» 

Le tracé est prM^ partout voisin de la ligne de navigation avec laquelle ou s'est re< 
peré de distance en distance, ce qui a permis en quelques endroits de se borner à un 
seul nivellement, fait avec beaucoup de soin pai' des agents déjà exercés. Le plus souvent 
il y a en-deux nifcUenenii, et h compeniaon de pinseun tncés, notanimeiit dans h 
h vallée de h Hene, a qodquefiNs obligéd'en fairo trois. La cole d'arrivée à flaflly, prb 
Vitry, est de fiTAê plus petite que cdie qu'on a obtenue par le nivcHenent de la Viffue 
d'Aotiens. 

AKT. 3. — £^Re de Sainf^tutâ Fouaneamps , par Mondidier. 

Les opérations faites en 1 834, par la lîérellc , ont donné pour la cote du repère de 
Fouancamps 39*'.G (. Le nivellement fait en 1836, etune.scule fois, par Montdidier» 
est arrivé pour le même point à la cote SQ'.Oi. 
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AtT. 4. — £Àgn0 de Mirmtmmt à Sàilfy, pwr le Cejeul, 

La cote obtenue à Saiffy, en arrivant jrar la vallée du Cojeul, au moyen d'un double 
niveiicfflent &it en 1834, était de 43''.d4. Le double niveUement dut par b Sciuée, 
«« issSj ftdoiuw 4S*.ttS : (f«t «eue demièr» cote'qoe ùoi» «fOU adoptée poorb 
UguefmuApA» 

ART. 5. — Ligne (l'Albert à Hènin-Lièlnrd , par Arrns. 

D'après les niveHriDents ( 83 f , rt fl'3pr»'S reux de 18 35 faits par la vallée delà Sen- 
sée, la cote du repère dliemn-Lietard était de 3 d'après le nivellement dont il s agit, 
6it «n 18S6 a^ee beaucoup aoîn, on «et vmé au mâmeiepéie avec la cote 37*.IS. 
Cette dernière «et oeffe ifû •*accor4|ei» niem avec {et iémikai»4iie donncKt letopên> 
tlons de Miraumontet dHénin-Liétanl à h mer. En conséquenoOp cette deraiiK cotef 
pour Héninl^éiBnl, est ceiUeqiiî noutpantt devoir être adoptée. 

AKT. 6. — ligne tTAmiemê â AUeoiUe , Beitlogite, Calait et Dimkerfue. 

D'Aniens à Abbcviileoa s'est repéré avec k Somme, et on n a fait qu un niveUement. 
11 y en a eadeos entio AlibeTiHe«tSabi«Joaie,pii»Éi8ples; fli e'aboovdenc àtttofeu 
pvèe. lyÉlaples à BoeI«igne et de Boulogne à Obi», il n'en aélé &h qu'on. La hau- 
teur obtenue pour le niveau moyen de la mer à Boulogne est de O'.e? , et à Calais de 
— 1"'.24, Ceifr drrrîM're cote, ainsi que le signe — l'indique, est an-dessonsdu plan gé- 
néral, ce qui place k niveau moyen de ia mer, pour Calais, à 1 aa>descous d« celui de 
Boulogne. II «atdVêlIein évident fn« le niveau «M^en dMt éUtkarim de ces ports à 
fanln, et de diacun d'eu i cdnidn Havie» auquel tonlea noe com lont nqiporiBes. 

De CbUe k Dunkerque, le terrain est très-uni, et les Wattringues ont oficrt de 
distance «n dîMance des véfificatiom tout k UHt «nffianin» powr k rédactnm d'un avant- 
projet. 

ART. 7.'-^ L^pu Je MirammetU à Calaie, par Piefê, Detvret et Créaiarest, 

Ce niv«BeiBent « été 6ît dewK Ibis, et avee Ixeaueonp {fèanetitade: tm cote trouvée 
pour le nivee « m oyen delà nieràCbiBi est de — 1*.23, par rapport au plan général. ERe 
s'accorde, comiM on voit, «vee ceDe qu'on a dbtenue dans fe nivdlement de fai^ 
tide 6. 

ART. 8. — Ligne de Desvret à Boulogne, par Saater. 

La cote donnée par ce nivpTIfm^nt , pour Tr niveau moyen de la met à Boulogne, 
est de 0"* .63, c'est-à-dire ia même, à peu près, que celle que nous avons lappratée dans 
Jaitidee, 



ART. 9. — Ligne triIcnm-Liètard à Calais. 

Cctic iij^iir (l'a ('te nivpW qu'une fois ; mais on s'est rep«r<? avec la ligne navigable 
voisine, dont on avait le profil en long. On ne s'est -pas arrêté à de i^èm diSermces 
dans des endroits où le temiD est &cile. La cote obtenue pour le niveau moyen de b 
mer i CbkiB, en venant d« Minwnont (voyea «rtide 7) cMdk— l*.sa, cl cdUeqne le 
niveflement dont il sagh • donnée, est de — 1" .83. Oies sont Faneet fantve, comme 
le aigne f imliqiie, au-deMoiis dn pian génànl, et a'aoooidcnt 1 0" .00 pria. 

AET. 10. — UgM t^Arfueê à BouiogM. 

Le nivdbmMinli Ai bit quHuie loit. On a'ea^aoooitf^ aaaei cnctement à Giéma- 
rest avec 11 figne de Miraumont à Calais (article 7). A Boulogne on est arrivé, pour 
fe niveau moyen de la mer, à h cote -f- 2". 09, c'est-à-dire à 1",4 2 plus haut que 
par ie niveflement d'Amiens à Boulogne, par Abl>evtile, et de 6, aussi plus haut 
^ue par le nivellement de lliranmont i Boidogne, par Desvres. U est donc imbaUe 
^a'Bya«n«ffnBrentieOrrfiBinat«tllQalagM;makcr«ttm^ < « en r qw n'cat d'mcnne 
împoManoe. 

AKT. 11. — ligtu de Wàtten à Dunkerqtêe. 

Le niveHement n'a été ûut qu'une hu; on est arrivé à l'écluse du jeu de Mari à 
0'*'.S4 piua luMt que par le aÎT^kment de Obk i Dmifceique ( voya fartide }. 

AtT. 1>. — Idgii*. dt Crénarvêtà Bet^ognê, pur Cnr^. 

Ce nivellement et ceioi^ de Desvres à Boulogne, par Samer, s'accordent à Cariy, à 
0.25 p>èa> 

ABT. 13. — Ligne de Caritj u Saint-Joste, par Scquerre. 

Le nivellement de cette ligne n'a e'tc fait qu'une fois, et il a donné le point de Saint- 
Josse à l'".65 plus bas qiif par l'opération d'Amiens à Saint-Josse, par Abbevilie, et A 
est prôuniable que l'erreur a été faite de Carly à bainl-Josse. 

AIT. 14. — Ligne ét Mirmmentà Vttbneiemie» etâla fivn^re. 

Il n'a é\é fait qu'un seul nivellement pour cette ligne. Entre Marcoing et Valen- 
ci«ïncs, on s'est repéré avec i Escaut navigable d'une manière qui suiSt à l'exactitude 
dutnvaK. DeMueoii^ à Hinmnont, ou ne a'en mnivd en di accid an ce avec il ligne 



« 



NOTES. IM 
Ttàtéé«étMMÏlJB»ffnAmnM,tfH»^mMhiMÊméê 0^.47» «eqdeonfimwtuîk 

aamtnent l'exactitude des opëratiottS Uln de Marooiqg I Sailly. 

De Valenciennes à la frontière on m opérô soigneusement, et le temin M prt W Bte 
aucune difficulté qui puisse nécessiter une double opération. 

AIT, 15. — I/Bétt^LUUud i Dmain, 

On n'a fiût qu'un ntveOement. En prenant pour Hénin-Liétard la cote obtenue par 
leniveUenaDt ^'Albert k Anu et (TAmsk II£Biii»LUlaKl (wft» pins inat), on cit 
mnmé à Denwn i t'.iS plus bas .que par le nivdiement de Ifemniig I DeMin. Cette 

(ftfTt'rence, qui semble confirmer Texactitude de la cote obtenue en 1 834, pour le repère 
d'Hénin-Lietard, ne peut pas occasinnn«T, pn quelque endroit qve BOtt feRBIV, W 
changement notable dans les pentes proposées pour les tracés. 

AIT. 1«. — ligne de IMU à FiR^SmcAnmet. 

U D*« été bit qu'un uvellMttMit MT cttie QgM. II |itee YdendauMi à ]*.47 plu» 
Innt qa'oo ne f • ttwai «n vewunt de Ibrootog; 

NOTE 30. — JSpoiitation de la dépense des tracés de Denain à VaUneismuêf 

et de Marcoiftg â Denain. 

D'après le relevé des résultats partiels de la pièce q° S du travail primitif (voyez le 
S 73), relative au tracé de Miraumont i Valenciennes, et d'après les prix portéi sur la 
pièce n* 3 dn mênwtnmfl, le paitie comprise entoe Daaaiii et Vabncieiina coAien, 



«voir : 

1" Pour terrassements.. ,,,,.,,,..,,,,,,.,,,,,.,,,,,»., , 197,il3î' 

2* Pour ouvrages d'art. , 131j467 

3" Pour rails sur la lon^eur de 10,000 mètres, k 60 ù. ïua, prix. 

A* ee dns 75, ci 8oo,oao 

4' Pdw ndcmiildi de lernina. 0>,O(N» 

Total, non oompriilt ioiiinielvililir. .. . 1,191,890 

La parue du projet de Miraumont ù Valenciennes, comprise entre Marcoing et Va- 
badenncs, eit ërâluée, d'après la pîèoe n' 4, mn coaq^ il tonmie à vdbir, 
i .4,886,996' 

Si Ton en retrandie b eamne cdcoUe plut Iiaut, pour k partie de 
Denna i ValencieniM 1,191,899 

n venen, pour révaluation de Ii partie de Uaico&ig i DaoaiB, non 
confwiibaenBieà riioir S,896,o97 
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NOTE 31. — Évabuiiim ét ia dépense du tnmé A^yw» è Afiwii% , jtmr 

Saimi'QiumiH»» 



Noui obtiendions cette énAnlioo en (uman sur h pttoe n* S, rehtîve tu ftéftt de 
Paris à Lille, par gwalQjniymt k idcrd dtt drfpeMM .d« jb-.pHtie de Mamoû^ i 

VÏJry, le voici : 

1" Terrassements..., 887,086' 

ï* Ouvrages d'art, 222,900 

S* Raas. Les iA,êOO mitres die Songiiear de ra^^^ pour dens veiei, . 

de Mufcoing i Vîtry, à 8 O firauci le mkn, prik d* 66 du S 75, «fait. .. S^U 4,000 

4* Indemiuidide temiQS 301,482 

Total de restitnauon de la partie de Blanning à Vitiy. . 3,465,468 
Portant , le prix dfe fa parti« de NognM|)k Maivoîiy seia,, abstnction 
iàite de la sopme à valoir, de , 1 2,5 1 8,727 



Car h dépense de h perlie entïire, de fkjm k Vitry, s'ëldve I. ... 1 5,974,195 

NOTE 3S. — Air & eanal d^Am» àBoulognc eimrla Ugn» d* «kemin de fer 

■ â projeter d^Arnu â ÉUgitlee. 



ÏM snitteMlMm rtentee de port* ^e- Boulogne app^ent en ce momettt l'attention 
da come&gktkAim d^rtaownt Ar PkedeO&ii wm ias cMuns de Bookgneà Siiiil* 
Oiner, ^ Booîogne à la Canche, et de la Canche à Ains. Nous avons pailé dw pwitw 

de ces canaux dans la note mise au bas de la jiage 73 ; nous aflons nous occuper ici de 
la %ne an vigabifrde Boulogne à Arras, et du chemin de fer qni peut élie substitué 
à cette ligne. 

EH» se compoae, d'an eanal à pomt de partage joignant k Scarpe à b Canche; 

2° d6 k rivike de k Gneii»eandiiée; »> <run eansi jdgnuir k CM 

Boulogne. 

La cote de ia Scarpe, au-dessus du niveau neycn de k mer, i Douai, est d'en- 

vùron ir.oo 

Elle est, en sortant d'Anas, près de Saint-Sauveur, d'environ 53 .oo 

En aupposnit, eeqm est «^dessous de k fénuë, que la pente par mfetre 
de Douai k Anes, nit h même que ^Ams «ux sources de b Searpc, k 

cote de ct% soinres sernit de gg 00 

Et celle des sources du Gy, alDuent de la Scarpe, serait aussi d'environ. 6Q .00 
D'après le nivellement de Mirauroont à Desvrcs (voyez le profil n" 1 7 de 
k pi; 4 ), teqoel, entre k Scaipe et k anche, est fort mpproché de la 
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ligne du faîle, U colc du point culminant, près de Tînijqaes, entre ïes 
sources rie h Scarpe et celles de U Ternoise , qui passe à Saint>Pol et se 
jeUe dans La Candie, «»t d'environ i22".o> 

tt«ibclupointcn]niiMnt, aitmfe6y«thCaMbe. jwétdeUffiii» 
ca«rt. 4e.., « 1S9 .00 

Quant aux siHirces de la Canche et de k Ternoise , elles sont certainement à une 
haur^nr qui, «i die cioMe k Imtoor éttmmnéa Gj et <fa k Jfevpe, n'en dif&re 
pas beaucoup (*). 

Il euît4e li que pour avoir de fevi dan le bief de perti^, on ne pMtfuère fdiablir 
Dm» «me hypcthèee on earait, «voir: 

l'^n souterrain dont la fongnear, si nous avons eu de boas renseigneeMot», et H 

n'naporte guère, comme la siiTte* \r frra voir, qu'ils soient très-exacts, ne sera pas de 
moins de 8,000 mètres^ nous lestunerons à 500 Irancs ie mètre courant 



à* 4,000,000' 

I« keMeor datcfanHit «Tédoie», «Mm Asm et k léef ét pul^t, 

•erah , d'après ce que nous avons dit, de 20 aiM» et da bief de partage 
i li partie rnfenfure H« la Gmche, de 8 0 nèMe» «MMeUe lOOBkèMl^ 

ktqueis à 34,000 frafl«| l'un, valent 3,616,000 

Nous compterons, pour la longueur du canal à ouvrir, la distance 
d'Arras à Frcvent, qui est de 40,000 mètres, rôdiiitp de 8,000 à cause 
du souterrain, ce qui donnent 38^000 mètres, icsqueb, a uo francs i'un , 

valent S,S80«000 

CandBeatmi de k CSinche, de Fkévent iÉtapk», sur 50,000 métras 

de kngiMiir, non coaapni |es ddnaee eon^rtéei plus beat 1,004,000 



Total io,500,ooo 



II iiml euniie dveioer b OM»I de k GMclie à k lÂae. fi iM 
per k «ilfe die k Donfaine, à cause du gniid «niieiiim qn'il kudiiit Un à Sefnene' 

(voyesfe $45). fi limdrait ncc4»sairement qu'il passât près d'ÉtapIes, et fiât dinfé per 
Donnes , comme îe trace' du chemin de fer (voyez le $ 41 ). Or, il présenterait environ 
90 mètre» de chutes d'éduses, sur ies deux venant», et à 34,000 inncB par mètre, ia 

(*) D'aprcs Bo chiffre <|«e M. Dr*ppier, ngOim « ebcf da iiep«rtMi«at dix l'4*^e<:U«ii, • bien voulft 
Miucominuat^Mr.de^fafMMliMdcMHa —W, fat ■■■■»• § <• fa CM Wfc a iS iTWTWtfhi ^ 

celles do Gj de 9'. 86. 

(**) Cet prix et Im ««iviat, mbi ccu que leu M. Bnawn • calcolà (vojea fEttai sur la eOHaUtKlion 

M. 
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dépense des écluses monterait à 2,160»000'^ 

Sa longueur serait d'environ 30,000 mètres, ainsi, pour dépenses 

^UiJ)gère»«ax éduses, à 90 francs par mètre, îi eûgeiiiH S,700,000 



Total 4,8W,©00 



La dépense Je'; ffpux canaux ensemble serait donc d environ 15 million'ï, sans ctan^ 
et sans rigoics, pour une navigation propre a des kitcaux pareils à ceux qui fréiiuentent 
h Scarpe. EOesenU de 9 nillioiispbiir ce qu'on appelle une petite mnrigttioa. 

lldvîlfiint <»iiiMérerqii*dn*«at|MtHeD iArqiielecanalde h Scurpekb Cm pmsne 
être alimenté d'eau; et quant au canal de la Canche à la Liane , on peut dire que la diffi- 
culté de ralimenlation serait à peu près insurmontable. En effet , fa surface de termin 
où ion pourrait recueillir les eaux, à moins de faire un très-long souterrain à Neuf- 
thSnd, «tt trop petite pour élAËrà» bm» vàoroirs; et la rigole qui prendrait Feni 
de k Ume» i So mètres eavirpn au^desMtB du mv«a de h mer, c'eM-ânlire auprès de 
BoumouvHIe, àpAu de S0,000 mètres do distance du bief de partage, serait dans un 
terrain si difficile, et InTetsentit un si gn»nd nombre de vallons, qu'elfr anmtt le «ort de 
celles du canal du Centre qui étaient toujours en réparation, dont on ne se servait presque 
jamais, et qu'on a enfin abandonnées. De plus, . cette rigole, ipii 'coûterait au moins 
300,000 ùaaa, ne pomnit jHrendre dam le Liuie qa'anequtntilë d'eau ^galeeu pru^ 
diiitde cette rivière à Bouraonville» où il neit peut-dtre pei d*« deni-inètreeii dt^. 

Nous croyons donc, d'après Taperçu qui précède, qu'il faut itguder comme impos- 
sible rétablissement d'une ligne navigable joignant Arnis et Boulogne. 

Un chemin de fer ne serait-il pas d'une exécution plus proposable? c'est ce qu'il faut 



U ne /agimt que de feindre Ams et Éuples (car il &ut rappoeer que b l%ne 

d'Amiens à Roulogne soit exe'cutée), et il conviendrait prolnUialient de làire le tracé 
par Saint- Pol, l " à cause de l'importance Je cette ville ; 2° parce que le faite paraît être 
plus bas dans la direction de la Srarpe à h Temoise que dans rtîle du G y à la ('^nche; 
3* etiendil que la Temoise, à eu juger par b carte de Cas&nu, semble s'accroître Je 
bifeur d'une omniéra qui $ùt snppoeer qn'eOe a urnîm d'indiluiBon vers, m louroe que 
n'en a la Canche. 

Si l'on s'élevait d'Arras à Tincques, sur le développement de 22,000 mètres, avec 
une pente de 3 millièmes, on arriverait sur le faite à 1 m.'fr<- nu-dessous de la surface 
du soL De Tincques à Élaples, sur 88,000 mètres de longueur, avec la même pente» 
on deMembwtde M4 mètres, et le £u'te n'étant qu'à 132 métras au-denus du irfveau 
moyen de la mer, aérait peut-être posiiUe de n'avoir pas de pentes de pins de 
S minimètres par mètre. ToutefuLs, les vaUéés praMntant une inclinaison de plus en 
plus forte i mesure qu'on appiochc des faites, il est piesumable qu'U £ittdnùt recourir 
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aux pentes de 4 à 5 miiiicmcs, si fon voulait exécuter ie projet avec beaucoup 



Le usnm étÊU.htmooap d'cn^boîts, et «ommimrt prti de SunfrPtol, étant «aM« 

difficile, nous supposerons que le chemin cxécutë avec une seule voie, laquelle serait 
tout à fait suffisante, doive coûter 59,000 francs par kilomètre (voyez fc tableau du 
$$S). Les 88,000 mètres d'Arras à Ëtaples, à ce prix, coûteraient 5,192,000 fr. 

Cctt k tiefs «aviron du prix du canal d'Arm à Boulogne, pour le cas de la navi^- 
tion oïdiim. 

Il est donc prouvé, ce nous semble, qu'il faut abandonner le pro^tdé ce.GUifli, et 
substituer à ce projet celui d'un chemiri de fer d'Arras à Étapics (*). 

Ce chemin étant fait, ainsi que rritx de Paris à Boulogne, et d'Arras en Belgique 
( voyez ie ^ 9 7 ) , on communiquerait d Arras à Abbevilie , d' Arras à Boulogne , d'Arras à 
Lfflle, d'Ame i Domi età Yakncieiiiue» et d'Ame i AnJent et à Perie. Ameaenitniie 
TiDe titeiheoNiiiBBieBt phoée, et le paye eenît coajpé per lei Qgnee Je CSibii à IMs, 
d'Éta^des & Ydendennes , de Paris à Lille , par Amietu et Vitrf , et «TAmiew à Boulogne 

et à Calais, d'une manière qui paraît très-satisfaisanff. 

Reste à savoir jusqu'à quel point l'avantage bakncerait la dépense : c'est une question 
que nous n'avons nullement examinée. 

NOIE 39. — Air itt fmU de toemeHo» dêê deii» $ffUème9 de tneéi reifrùetaée 
fL ^tjig- 1 et Jîg. 2 , tytAaie* fin eut. peur tifet- e ee iW M» de deeeereir Beu^ 
legne,^ Caiaiê << Dtatherfue» 



t« loBfnem du dieaiin i pefeoarir de Gdeii i LiDe, per lUtun-IielMrd, est 

de 196,6M"' 

Elle n'eit, entre les mènes points, per Biaiingiiem et Idernle, ^ 

de 101,700 

-Diffinace, à fevautigeda 1** qrstème, repréeenté fig. 1 94,910 

OeBonlogneàAniienSfperGÂis, Héntn^Liâaid et Vhry , la dis- 

tanceestde 218,550" 

Par Ëtaples et Abbevilie, elle est de 1 25,600 

IKfiSÎMieeiramilige du 1" système 99,960 99,960 

■ Loogiieiur totak des nflongenients de chemins à psiwoMiir 117,870 



(*) M. Billet, membre du cenaeit ^iwénX da départemcot dm Pa«-dc-CaI« k , avocat k Axn», ■ Aab KUc 
d*w chcrà ib te d'Anal à éii^ia, dm «a« hfocitwe f«'il a {fubliée fa BK» 1 
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est de SO,odO. *Ce nombre dfcuplé domiB. . .< SMfMKf 



Tobd, en voyageun 876,000 



■t ]MMMlMitt du — S4,V90"} c'est, pov «n voyagear, un 
nombre de fcilbaiètrai penovras de S1,899,M0^ 

D'après le «Bène (eUeen, le maim dèe 'voyagenn de Bonlogiie 1 
Anieiis, m de ttl,O00. En le dtfenphnt, 9 vienc ' 510,000 

Pour h menée, c'eit $ l,0OOj tfn nane donUeront» cl . 1 69»S00 

Tot4 woyt§em e^a^ob 

Ib iMTODORont cfaeeini tS,950", ce <|ni donne, on kflomitree per- 
ooonis per un vojagenr . • et ,573,040 



Totddcei^iDilreido nflcogement parcourus, p<Nir mn tni Wftf 
gem a4,40S,85O 



Les marcLandises transportées de Watlen à Lâtle sont de 9,000 tonneaux, que nous 
doublerons, ce qui donne 18,000, dont chacun parcourt 34,0S0", ce qui hit, en 
kilomètres parcourus par uu tonneau , 448,560 

Entre Bookipie et AmieM, le nombie doi taon»» dooUd «t de 
9,600 , et le peroou» on plito Aent do •9,95fiP,-le nombfe da lilo- 
mètres peraonnw eaide.. 891,390 



Total 1.340,880 



Les 84,403,860 kifométres parcourus par un VOgfegBir, i 0'.09S 

l'un ( voyez ia n te 5 } . pour iocomotion , valent 1,8&6,885' 

Les l,d40,8bU kilumctres parcourus par un tonneau de marchan> 

diMi, à 0'.045 fun (voyez fa note S ), pour ioooDotiaii, nienl... . . 60,840 



Totil « 



En ooDipCeHt les nmvIiBndiBei, oooune on vient de le bira, et b 
nonbrodesvoyagenn dtentqnintiiplé, «t non pei décopié, on troiive- 
nit,oaUeiidiiloiilpiiéoédeat, odnide. 1,176,479 
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NOTE 34i — ^if r embranchement de la ligne principale, au moyen dufHiei en 
peut desservir Saûtt'Iietiis »t tu ttaUée de Montmoreney. 

Si k prajflt dt Puis à Rouen s'exécute par Ajnières, Bezons, Poiiqf et k fdUs 
de la Sebe-, on pourra desservir Saint-Oenis et k vallée de Moatmorencf par on 
embranchement des chemins du Nord. 

Cet embranchement partirait de l'eudruU oii la ligne principale coupe le canal Saint* 
Deabj 2taiinMrMt&piiclie»ciiIiinu}t Auliervillîen k dnile; il finmdiinit la» roulet 
dePhiiià Aaiien* ecdebBivobeà rentréedè Saiiit>Oeok, annoyen (Tiui viaduc; il ae 
lajiprodwnit enaoiteda canal» et viendrait n confondra, k pirtir de lia route (fc Salnt- 
Drnrs l Épinny , arec le inaé de Pariai Ran»r Fviaafbtaant, étudié |Mur M. Déioa- 
taine [voyez le l i 5^. 

Les courbes de cet cmbraachcment auraient an moins 1,200* de rayon, et les pentes 
n'aiioédaiaieBt {MM nffiièam. 0 aeidt partout dana un te Iwan tanain. 

Si renne voulait alar que juaqaA fi a imne nÉ, 1 d i e u d i a ï t d'âne mnîè» «da«ui»- 
fiûsante à Fentrée de cette vffie. 

II s^mit . » compter du boulevard extérieur, pour arriver dans la vallcc de Montmo- 
rency, plus long d'environ 1>000 mètres que le tracé des plateaux: mais ce dernier prë> 
aenle une longue pente de 3 niiKèMi- et danu ; il exige un pont lort oblique sur te 
cand SabuDania; 9 daaKrt beaucoup. moina bien SaintDcnia, qull Irâie trop idiraite; 
il ne danert paa Aubervilliers , et il n'est pas nHnptible d'être, pvolonfé Au Pteia auiii 
avantageusement que le projet du Nord. 

D'après cela . on voir que Snfnt-Deni? pt la vallée de Montmorency seraient plus heu- 
reusement desservis par un embranchement du chemin da Nord que par le chemin de 
Rouan tiaeé par fat plateaux. 

NOTE 86. — 8nr In détermination des hauteurs de imnekde ann exirénitA 

des souterrains. 

Soient, 

.r , îa hautetir de tranchée à t'cxtnkntlé d'un sovCerrair) , romvkV -Hi rlcssas du pbn 
horizontal mené par les nrétes extérieures de la couronne du chemin de fev; 
P , le prix du mètre couidiit de souterrain ; 
p, le prix du mètre cube des déblais de lu tranclioe; 

i, la largeur du chemin de fer en oousoone, augmentée de 3" pour celle des fossés ; 
«» la ddblai diqMdiUe i h bantenrdn pian Etoiiniital dca arêtes extérieures du 
cfaenûn; 

~ « «afin« feingpw d'uft d» talaad»h lnn«Ue. 
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MO HOTE0. 
ÏjkËÊiciàMkiiBdMù àcnbvor, pour fa iMnttnr Mnv^nâeotéepir 

I> pris du mitK ooiuut d* tniidiée im «n 01^^ 

et pour l'économie du frriv.iii, i! faudra qua oe poK Wt k métne que celui d'un mètre 
de souterrain. On aura donc {'équation: 

au Boym de faqueBe on pooin d<lniiiiMr m, «tut donnée k «olear de j», et fécqtni- 

Celi pose, conaiiUppQS traii Ctt, «▼oôr: 

^ Cm. On Mlnottia qu'on eit, comme du» noi projett primiti6, 

PsSOO' 
/sB 10^.30 
«=0*.45 

5=1 .00 

^' Cai. li diifiircnidu précédent en ce que nous prendrons pour la largeur du 
chemin en couvenne; on aun «onaéqMmnient : 

P= 600* 

/=11".00 
«=0"*.40 

i=i .00. 

J' Cas. On suppose que ie souboiain doive ^tie exécuté dans un rocher de bonne 
qualité, el que fon ait : 

P = 20o' 

/ = ii-.ob 

a = 0".40 

Cef hypothte nous comburant m «alennde p, corre»pondMilei ft eeDmde 



» 
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NOTES. »1 
compriMf ortK le* nombres 10 et 35, cest*à-dire pour toutes les hauteurs de truocM* 
^*«a peut avdr besoiii de cmiklérar. 

0 ne i^igin, « roo Tnit •von' ces valeurs de p , 4|m de frire nooei^cment dim 

quation n m p-t-pl m x p a- »= P m, x égafe à 10, 11, 11 « CtC,Ct de odcoler^. 
Les valeurs qu'on obtiendra donneront le tableau suivant: 



1* CAS. 1 


Tunas coaaaffwiMiifii 


> CAS. 
vaunma eenatavomainia 




it X. 


de p. 




4e p. 


de X. 




10- 




10- 




10- 




11 


1.07 


11 


t.n 


11 




M 


l.Sl 


t» 


l.M 


11 


l.«S 


13 


1.M 


t» 


U1M 


13 


l.4f 


M 


1.41 


14 


l.M 


14 


l.tt 




t. M 


1» 


0.95 


15 


t.1» 


16 ! 


1.16 


16 


0.88 


16 


l.OS 




1.05 


17 


0.89 


17 


0.08 


18 


0.96 


18 


0.76 


18 


9.90 


19 


0.88 


1» 


0.71 


1» 


9M 


•» 


9M 


M 


9M 


«1 


9.n 




9.n 


tl 


9.9à 


tl 


9,f9 


- 


0.6» 


tl 


9.99 


M 


9,9ê 


S3 


0.84 


83 


0.S6 


93 


0.61 


94 


0.60 


94 


0.53 


94 


0.57 


iS 


0,56 


ts 


0.50 


S5 



n r(?sullc de ce tableau que si le prix des déblais , aui eitre^mitts Jun sotitfrrain, était 
de 0^79, c'est-à-dire égal au prix que nous avons trouvé § 77, pour ia valeur moyenne 
du mètre cube des terra&iienients de ia ligne principale, la plus ^nde liauteur de trao» 
chde, eû deçà etaa delà de ce MutemiD, lenK de fto à SI mètni, du» fae deux cm 
oilib faifenrdndMniiietteoiiiiooiiecitde7*90 ondel", etdel7àl8,'ibiisle cm 
oii le soutemin serait creusé dans un rocher d'une exploitation avantageuse. 

Ces hauteurs seront, pour Tordinaire, de moins de 18 i 20", parce que les déblais 
des tranchées sont cocnaMinément au nombre de ceux dont le prix s'dève le plut au» 
dcMns dn prix moyen ; wàê ob B *i rr i vi— pM tenfaim. 

M 



NOTE6: 



NOTE 36. — Sur le tracé de CrtU à Amicm, par Ut tailét* de la Brèeke et de 

la CeUe. 

Au lieu de suivre ics valléi-s de l'Art', <Ie la Noyc et (îe l'Avre, pour joiadfo Creii 
et la vallée de la Somme, par CJ^motu,, ua pouvait, laisser I Are à l est* et^siuvreU 
Brèche pour fhmchir le bit» à PrancMtdt prfei Crèvcoonir , dVm Ton leriit deicendu pir 
ikGâfe^l AmieiM. 

Ia hiuleurdii fiilte, «après de Crèvectcur, (Ueîltun'des principux inconv^iento 
de ce projet. En supposant que le chemin de fer soit à 9" au-dessus de la Somme, en 
amont d'Amiens, et en admettant que fa pcntê sotl partout de 3 millièmes dans îa 
vallée de la CeUe, ou arriverait k Franca&tel, t-ntre les sources de la Brèche et de la Ceik, 
i h IiDttteur de 148", «t ta col« du tcmin est de ijBft. i<e projet senut donc fin toaler* 
nin kZtr MMleamns de le farfiee du vA. De plus, à en joger per la carte du d^pfit de k 
guerre, b partie souterraine n'aurait pas moins de 3,000 mètres de fonceur. 

Le psrctnirs de ia ligne principide serait rallongé de 1 1 ,000 mètres environ. 

NOTE- 37. — Air h ttfttème de ekeminê de fer qu'une amgiagitie préférerait 
pour detsentir Pari*, tAnglètàte et h-Be^içue. 

Supposons que te systAone de chemins de fer propre à |omdi« Paris i la Belgique, 
Paris à l'Angleterre, et l'Angleterre à h Banque, ait été concédé* à la condition d'un 
tarif propre a donner des [irofits à la compagnie; supposons que les comessioiuiaires 
étant censrs avoir un Irès-giund intérêt à biei> servir le |ju])lic , l'Etal s'en soit nipporte' 
à eux pour le choix de leurs lignes; enfin , suppo&ons (|ue le gouvernement se boii lésurvé 
•eulemani le drai t ^œmen des profeia, afin de In modifier, «u hesoin, pour que 
chaque ligne choisie par ta omnpagote soit exécMét de manière que la sAreté pai>Bque 
ne soit paseiposée; de manière que les communications aqciennes ne soient pas inter* 
ceptées; en un mot, de manière quo ics rè^cs dei'art soient sagement appliquées aux 
diverses lignes à établir. 

Une pareille oo nc as aieii pourm pandire bien prtqMgi garantir les iniëoèts génénux du 
pi^, en même temps qu'elle donnerait à h compagnie cette latitude néoessaiie, selon 
dmt idées assa^f^énéraJornent admises, pour que lesconoestionnaires s'assurassent des pro- 
. âts coowdrraMe» qui , d'aprè,-. < e-; mt'-mes idt'-es, ne pourraient ^trc amoindris qu';iu détri- 
ment du puiitiic. On va v«r œmhiea cette concessioo , si satisfaisante en apparence , 
mràk fuoestecn xéalilé. 

PunilmedîlleMnu tnteës à choisir, ta compagnie avisentoM d'un conp le système de 
lignes qui eiignd'allef dés Tengîne, les moindns «ranom : c'est edoiqne repréMnte la 
pl. l", fig. l". ïl dessert trè$-«ial {es transports du pays; toutefois elle le préfiârera an 
système de lignes représenté sur ia fig. 2 de fa même planche, parce que ce dernier sys- 
tème, qui est le meilleur, vaudra pour elle 80 roiiiions<iemeinsquer8Utre(voyezleS 101}.. 
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NOTES. M 

Mnis fVf ne manquera p«s de s'afwrcevoir qoe le port de fimilogne est très-projirc? ï la 
communication de Paris à Londres, et elle sera conduite ;\ rf^H oiîVr I.i concurrence d'un 
embranchemenl rivai qui s'établirait d'Amiens à Boulogne. En rendant son système de 

lipiwmoow phcdéfeclneDii diè pown m 'Mwtwin m 4fai|gBriisioMiB'cnRnMHBR> 
En tflèty û Ini auffira, pour «OeiiutvB oe bnt, de mbitittier à h ^gne d» P!«m k lUniii- 

Liét4')rd por Creil et Amiens, celle de Paris à Hénin-Li^tard par Creil et Saint-Quentin; 
car ce changement rendra rexccution de l'embranchement de Boulc^ne beaucoup pîus 
dilEcile , en ce que cet embranchement, au lieu de venir joindre la ligne principale à 
Abu«^s, ne pournut la joiadie qu,'àCreii, ce qui porterait longueur de 1S5»600^ 

Et Ton remarquera que cette combuMiaon M donnerait pas à la com|»gnie uniqi< n 
ment favantage très-grand d'écarter peut-être, pour toute la f^nrrV Hf- h concession, une 
concurrence 'redoutable^ mais, attendu que la ligne de Saint-Quenim est plus longue 
que celle d'Amiens de S3,675" ( voyez le tablean n* 4 ), k compagnie , par fe rallon* 
fement de parooun » «ngnenlinait encore oonaidénUenent sen pro6l$ ( voyes le 01 
erh fin dêbnote 19). 

If nous [)araLt Jonc bien démtmft^ que le système de lignes le phis avantageux à vw 
compagnie, se composerait, l° de la ligne de Paris à I.ille et en Belgique, par Snint- 
Quentin, Marcoing et Ilénin-Liétord j 2* de l'embranchement d ilénin-Lietard a C-aiais, 
per Seint-Omer et Watten ; 3* dv loua^bTtncbcment de Watten k Dnnteerque ; 4" de 
rembrancbenent de Uerooiog à Vaindennes et en Bdgifne. Miris ce n*ert pu une 
raison pour qu'on préfère ce système: c'en est.uoe aueoutnire pour qu'il soit repoussé. 

Quant au port de Boulnj^me, dans rintcret de la compagnie, H faudrait !e négliger 
entièrement, à moins -que cette combinaison ne rendit inquiétante la concurrence de 
quelque autr(Nport, cenane calni^lelNcppe, par exemple ,. sJI avait KM dMBiin'de«fer. 

Dans rintérét ginénl de bFnnce» au coonatre» f embranchement de Bodogne 
est un des plus importanis qn'oa puiaae exécuter (voyez le $ lOS). H sera même 
plus fréquente, selon toute apparence, que la ligne de Paris à Lille, qui tt'e^t h li-^nc 
f truie ipale de lios tracés que comme tronc commua des embrandiements de Boulogne, 
Calais , Dunkerque et Valencicnnes. 



ao4 TABLEAU 

Relattfà la eempiaraison des dépenses des deux projets de Creil à Vitn, 

modifiées seulement en ce concerne ^ 



mmCATIOH DB8 PROJETS. 



i,30l,933 
4,589.81« 



DcOnnkMoyra 







tt»JU 













M 







«iMn 
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N* 1, «05 

l'un par Amiens ei l'autre par Sa in (-Quentin, d'apré* iêê prvmiêret «tikHatkmê^ ' 
améliorations de tracé du projet d^ Amiens* 





pour travcmr It* ehfaùm 
et le» route* 


OUVRAGES 


RAILS. 




SOMMfiâ 
ifAMIil. 


DÉPENSES 




Cû dCMBli 














185,380 


605, ï 10 


46,500 


0,114,000 
».4M,000 


3*5-50 

378.440 


3,i3i,e0i 
3,068,737 


18,930,000 

1M34,000 




1,434,010 




1 1 âro.ooo 










369,000 


MMOO 






•M,lt4 
819L4U 




f^iOOO 


38M00 








t^ijssrr 




•MYfbOOO 




wjMe 










* 


*• 

«.f«4,000 




40,100 


38Y,9M 








t,t»,M8 


4kll0«D0O 
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TABLEAU 



r 



DÉSIGNATION DBB UGNfift. 



Dr Parii au Bonrgct. . . ,«•■ .1 

l>u BoorgctkCrai 

I» Li«n niiiici^Ai.t, p«r Aniien» j De CttA h AauMi 

MLab; fnHémamt. \ VAmâimt k Vitry 

DeViltjàLiDc 

DcUlkktefrntitr* 



Totaux.. 



9» Fktits BMMA]fCllENUT( tic prrmiorc claaM:. 



7,U0 
4«,090 

C8.900 
30,000 
1(4160 



945,295 

8.100 



prnUs 
en 



3 
3 
3 
3 
3 
3 



Ià3,3t5 



de* 
coarde». 



9,000 
1.000 
1,900 
1,900 
9,000 
9,000 



rue* roiTM 
pcDU» 
sur 
iMcaurfce* 

de 
moimire 



3 
3 
O 
0 
3 
3 



M>«er>FU' 
de 

•ottieminj 



3'^ Lictfsa «jccoMBAïais. 

, O'Anieaa kBMdMM,pv Ab-\ 
IkflvilkMAuflai. ) 



S* ràamm , 



61,600 


3 


800 


0 


33,800 


3 


1,100 


.•} 


30^ 


3 


MOO 


3 




«. 


* 


f 



i De Lille k BUn«glnn... 
DeBI.ripgfcemkW.ueD. 
De WctteirkCdv* 



Totaux . 



93,400 
30.900 



103,900 



« 

1,900 
1,900 



■» 

9.4 
0 



De Wmmo k 



Dmmï, D«nni«tT< 



I O.» 1 <0» I t.* I 



Vîliy, 







9 




3 


« 


Dr Sin k Dcnain 


9 1,100 


3 


9,000 


3 






10,000 


3 


1.500 


9.8 






ttJBtO 


4 




s 


0 




fÈjm 


# 




< 











RI- f A PITf ATION. 





953,395 


3 


1,000 




J.111 1 




199.000 


3 


800 


.1 






103,900 


3 


1,900 


9.4 


> 




96,600 


039 


500 


* 


r 




7MM 


« 




9 


« 




SM.1(» 


f 


# 




3JS71 















Digitized by Google 



70 



LONGVBVM 


BATIHATfONS. 




ot ciuinp'iic 




Cm 


Deuxième Toie 


OBSERVATIONS. 




1.1 mi In ». 


lté deux voie». 
















« 

3,704 
3,601 
3,750 


3,000 
M» 

t 


MflO.OOO 
11,140,000 
19.930,000 
ia,i34,0O0 
43.6M.OOO 
MOiiMO 


816,000 
Viâ,0OO 

7,86i,(X)0 
4,019,000 
1,147,000 


^ ^ » „, 

l.aliMMM J« iJBtt aiim n>r U futl* in B«iir(t< k Cral, cow 

Il Mi tiiihif Ml « 1 1 rr 1 — r \ --y- -— *»T 

« 






47.4O0.O0O 


30>,l«0,00O 




Ê 


• « 




7Q0b00O 


V«9nliilt«tlflM. 






49,4lNgOW 


»1,M(I400» 


t 





1,«87 


» 


13,640,800 






4T» 


* 


4,705JOO 


t49M00 




3,650 


IJfl» 


7.196,00» 


4,704,140 




.■j,r, [ 1 






1 'j,ï(i,-.L» iO 



L« («ariM 4r (00 nclta «I 4mm Aautu 







* ■ 


74»S.00O 


4,900.000 






« 


4,937,400 


3,959,600 




* 


1 


5,499,000 


3,554,000 




. ë 


ë 


1«,3»4.400 


11.706^ 



3.8Î9.600 I 



Î,.1S0,«K) 





1 


. 1,033.000 


J,.10i,400 




« 


3,7r)r.,ioo 


9,3911.800 






1,600,000 


980,000 






1,797,980 


tXWMIO 




» 


11,186,880 


6,844,3 iO 


19,894 


%0O7 


47,400,90» 


31,»00,000 


5,614 


9.190 


94,731.900' 


I0.t05.940 


« 




18,351,400 


! 1 ,70C,C00 


70 


« 


3,899,000 


9,350,400 


§ 




11,190,990 


0.911190 




. 5,S77 


105.503.740 


68,M)r,»f.0 



mjMM in Min* c«vfc« mM <• t^WO ■•«••••■rtll 



I te* 
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m ' TABLEAU 

Helat^mue lignes dont i^ejcictition n*e*t pas 



DBilONA-nOlf 0BS LlGlfVS. 




pcalc* 


rayoïa 
im 


peu tel 
■nr 
Icscooito 

de 
moindre 




* ' 






<- 


■ 


- 


- 


i 




SMM 


S 


MO 


a 


«dis 




•• Ik Dam à BkruglwB. pw IUM»l4<l«cd. . . 


64/)00 


3 


1,500 


m 

LIS 


* 




9* EnbnacoauDt de BcanTau iiiiwpliHi Jwc 
















M,OM 


» 


t 


» 




l' 


■ 




3 


8,000 


3 


( 










MM 


f 










».fi 


I.i00 


f 


« 




















74,000 


» 


« 


« 


1 






42,400 








a 




te ImImiiiiIiihiiI ih MaariMim Ih^^d 


4l|IOt 


» 


t 


t 


$ 




^ 1* Da MiWiiil k MbflM, ftt Pmww ti 












; , 1 




MOkUO 


• 


1,400 


5 


MM 






S4.C0O 


3 


1^ 


8.32 


3^0 








S 


1,M0 


« 




Ligna kntM«...| 
















■ * 


8,845 


S 


1,400 


S 








49»4at 


« 


1,400 


4j0i 


8yM8 






4,600 


3 


1,300 


3 


1 



1 
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«pjwrCime ou ne paraUpas propouAUu 



lougdbijm 



dépiwe 
15 nètrcf. 



319 



BSTIHATIOlti. 



Cu 



10,746,000 



33.199.163 



4,iaMM 



Denxitoc Toic 



6.741,000 



4.908,000 



18.656,403 



agwi^oo 



9,400,000 



0BSBKVATI0N8. 



V«7«( l< < «3. 



Vor«(lrl tL 



4iM 



Oo pM Ui k* adiMiiM* CCI ligati i«c Peu cvaiUirt covn* 
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TABLEAl 



DÉSfOVATfOV^DBS UGlfEa 



I ^^^^ yilHIlIff WHIi 



GoDene. 



Projet amâioré, par 



3> De MiranmoDl \ Projet unclioré , par la Sciutfe. 



4° De Par» k ) Projet am^lior^, par GoneMe . 
Villen-Mot-S'-Iia.) libiii,] ' ~ 



^ Ue 8aint-JiiK j Projet aintfiieré, par la HércHc. 



&> D'Albert ) Projet unélior^, par là Senice et Viin . 
HMSmAàlmi. \ . pir Airw , 



70 Oe<MtkWy.| ^^^1^^ 





peniM 
en 

miUIèmea. 


• 

rayoBj 
de* 

courbe*. 


* 

Mr 
feicoorbes 
de 
motodre 
rayon. 


(ft 

•ootm*-.. 










BCUH. 




3 


1,000 


3 




47,6»0 


3 


9,000 


3 


4^11 


31» 


f 


a 


* 





Camkfw.Denaiii «tOichict. 



t99,96S 
S«3,I90 



3 

3.95 



1,000 
1,000 



par 



d» De Paria, 





»l,8ii6 


3 
3 


1,300 

1,»00 


t 








a 


« 











96.600 


3 


1,100 








2H,tO0 


3 


1,600 


9.7 






1^ 




a 


a 


t.«l 




40,800 


3 


1,000 


3 




e ctiUi-Adun 




3..'i 










»»7M 


« 


« 




9,91» 




lo.oj-, 


3 


1.3ir. 


3 


/ 




i ii'i 




) ilhl 




e 










« 


» 



6i,00ti 


3 


1,400 


S 


1 


01,535 


3 


IJOO 


3 


i 




.1 




f 


1 





16MB0 


a 

3.9S 


1,900 
1,040 


* 


996 
1.CI0 




93,635 


S 






1,31 1 



Par Sdin(-Qucn(in, Canitrai it V»Iencienni"« 


jin.ftSo 


3, 13 


1,000 


3 


4.,vîi 


Par Aiîiii-ns, .M;rautnoni, Cambrai it Valcociciiniji . 


» lC,,8i j 


3 


1,000 


3 


3,iil 


i ;i A iein, Vitn.', Dcnïin et Vïleticienne» 




3 


1.000 


3 




l'ai Aiauns, Arriu, Viir\ , Di-iiiun et Vatencienne*. 




3 


1,000 


3 


3,911 


Par AmuDS, Vilrr, Iltnin-Di'iard, Dooai, Denainel 














3RÎ,215 


3 


1,000 


3 


3,MI 
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LONGLELIiS 
doot la baaianr 


>«iTIItATM)Hfc 


entre 10«1&>. 


16 mètrct. 


Cm 

de d«iix ToiH. 


Deuxième voitt 
kjowiiée. 


h— 


3,000 
'. 900 


ttmMM. 

1S,400.000 


fraus. 

•.ftSlJlUtO 






• 




9,174 


M» 


* 


; j 


M 


MS 






3,070 

1,070 


ji 


g 

m 
m 
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